Briefe an die Redaktion - Forum der Lesermeinungen 


Levitenlesung über das Fahren bei Nebel 
(siehe AUTO, MOTOR und SPORT Heft 24, Seite 10) 


. Besonders gefährlich ist, worauf Sie auch schon hingewiesen haben, die 
Benutzung eines einzigen Nebelscheinwerfers, weil dieser bei entgegenkommenden 
Fahrzeugen den Eindruck erweckt, daß ein Motorrad kommt ... 

Hans-Joachim Bernet, Herste, Kreis Höxter 
* 


. . . Seit nahezu 4 Jahren fahre ich mit den gerügten Blendshirmchen. Im dichten 
Nebel überhole ich alle stärkeren Wagen, da die weiße Wand nicht mit mir fährt... 
Wilhelm Bäumer, Lebensmittelvertreter in Siegen/Westfalen 

* 


. . . Schirmchen gibt es bekanntlich in verschiedener Größe. Ich habe durch Ver- 
suche an meinem mit Bosch-Scheinwerfern ausgerüsteten VW eine deutlich wahr- 
nehmbare Wirksamkeit festgestellt... Ob man mit den Schirmchen weiter sehen 
kann, bezweifle ich, aber eine subjektive Erleichterung ist unverkennbar ... . Ih 
habe die Schirmcen längst abgemacht, weil ich sie nicht leiden mag . . . Über die 
Wirksamkeit der Nebelscheinwerfer bin ich genau Ihrer Ansicht .... 

Reinhard Junker, Bremen 
* 

. . „ Bei den handelsüblichen Nebelscheinwerfern zeigt das Glas meist einen mög- 
lichst originellen Schliff und steht über die Umrandung vor. Hierdurch werden die 
Lichtstrahlen nach allen Richtungen gebrochen, was nach unten und nach den Seiten 
wohl von Vorteil, nach oben aber ein Nachteil ist... Verhältnismäßig einfach kann 
man durch die von Ihnen zu Unrecht durch den Kakao gezogenen Blendshirmchen 
dieses Übel beseitigen. Man fährt sogar im Nebel mit dem Abblendlicht und zusätz- 
lichen Blendschirmchen besser als mit den handelsüblichen Nebelscheinwerfern ... . 

. . Wer erinnert sich übrigens noch an den sog. Tarnscheinwerfer des letzten 
Krieges? Sind Sie einmal damit bei Nebel gefahren? Ich erinnere mich noch sehr gut, 
es war ein idealer Nebelscheinwerfer, trotz des weißen Lichtes, das allerdings recht 
spärlich war. In der Konstruktion war das nichts anderes als ein raffiniertes Blend- 
schirmcen, das keinen Lichtstrahl nach oben entweichen ließ. Damals fiel bei mir 
der Groscen! 

Dr. Max v. Schmieder, Saatzuchtwirtschaft Steinach bei Straubing/Ndby. 
* 


. .. Ich möchte die Blendshirmchen an meinem Taunus 12 M 55 nicht mehr missen. 
In Verbindung mit gelben Biluxlampen ersetzen sie vollkommen die Nebellampen. 
. „ .„ Schnittverletzungen sind bei den Blendschirmcen, die ich verwende, nicht zu 
befürchten, da der Rand nicht mehr wie anfänglich in einem scharfen Grat ausläuft, 
sondern einen dicken runden Wulst hat. Besser wäre es natürlich, wenn man die 
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Schirmchen aus weich bleibendem Kunststoff anfertigen würde, in gängigen Farben, 
die neutral zu jedem Wagen passen, denn als Zierde kann man die schlecht ver- 
chromten Blechstreifen sowieso nicht ans@hen. 

Wenn die Schirme so nutzlos sind, wie Sie es behaupten, dann verstehe ich nicht, 
warum gerade Rallye-Fahrer diese Blendshirme in superlangen. Ausführungen auf 
ihre Scheinwerfer setzen. Bilder davon habe ich doch gerade in Ihrer Zeitschrift 
gesehen, Dr. Hannsheinz Molitor, Zahnarzt in Köln 

Eben! Blendschirme haben nur dann eine wirkliche Wirkung, wenn sie superlang 


sind, also mindestens ungefähr 30 cm lang. Im normalen Verkehr ist dies natürlich 
indiskutabel. a Redaktion 

Der erwähnte Erlaß des Bundesministeriums für Verkehr vom 1. Februar 1955 will 
lediglich zum Ausdruck bringen, daß der $ 33 Abs. IV StVO nur eine Bedienungs-, 
aber keine Bau- oder Schaltvorschrift darstellt. Der Erlaß des BVM war nötig, weil 
verschiedene Kraftfahrzeug-Zulassungsstellen den $ 33 Abs. IV StVO als Bauvor- 
schrift auslegten und Kraftfahrzeuge nur dann zuließen, wenn eine Schaltung an- 
gewandt war, die das automatische Erlöschen der Nebelscheinwerfer bei Einschalten 
des Fernlichtes gewährleistete. 

Es ist also eindeutig: Man darf seine Nebelscheinwerfer auch heute noch ohne 
Bedenken so anschließen, daß sie zwar mit dem Fernlicht zusammen brennen könn- 
ten, darf sie aber nur zusammen mit dem Stand- oder Abblendlicht einschalten. 

In Anbetract dieser Sachlage finde ich es nun sehr lobenswert, daß Bosch — und 
übrigens auch andere Hersteller — Relais entwickelten, die der Mühe entheben, bei 
jedem Umblenden von Abblend- auf Fernliht die Nebellampen von Hand aus- 
schalten zu müssen. — Zudem ist der Preis dieser Relais wirklich nicht hoch: Bei 
Bosch kostet die einfache Ausführung für 6 oder 12 Volt nur DM 6.—. Ich betone 
„einfache“ Ausführung, weil Bosch auch noch einen „Nebellichtschalter“, das ist ein 
mit einem Ruhestromrelais kombinierter Spezialschalter, herstellt, der noch eine 
Reihe besonderer Vorteile bietet. 

Was nun aber den Nutzen und die Wirksamkeit von Nebelscheinwerfern betrifft, 
nun, es gibt kein Gerät, das den Nebel durchsichtig macht. Denn gäbe es ein solches 
Gerät, die Schiffahrt hätte es sich bestimmt schon zu Nutzen gemadht! 

Als gewöhnlicher Autofahrer kann man darum, wenigstens zur Zeit noch, nur 
darnach trachten, sich durch mehr oder weniger wirkungsvolle und zweckmäßige 
Hilfsmittel das Fahren bei Nebel ungefährlicher zu machen. 

Und Nebelscheinwerfer sind ein ganz hervorragendes „Hilfsmittel“: Vermögen 
sie doch, infolge ihrer gegenüber den Hauptscheinwerfern viel größeren Seiten- 
streuung, die Orientierung im Nebel wesentlih zu erleichtern. — Voraussetzung 
hierfür ist aber nicht nur die in Ihrem Artikel bereits erwähnte sachgemäße An- 
bringung, sondern vielmehr die richtige Einstellung, die es ermöglicht, den Straßen- 
rand einwandfrei zu erkennen. 
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Bedauerlicherweise mißt man aber allgemein der Einstellung der Scheinwerfer 
viel zu wenig Bedeutung bei: Es könnte sonst nicht vorkommen, daß man als Ent- 
gegenkommender von Nebelscheinwerfern geblendet wird, obwohl der Neigungs- 
winkel eines Nebelscheinwerfers von 105 mm Lichtaustritt zum Beispiel 24 cm auf 
5 m betragen soll! 

Wie bereits erwähnt, besitzen Hauptscheinwerfer eine wesentlich geringere Sei- 
tenstreuung als Nebelsheinwerfer. Auf der Spezialoptik beruht die Wirksamkeit 
der Nebelscheinwerfer. Dadurch, daß man in Hauptscheinwerfer gelbe Biluxlampen 
einsetzt, kann man diesen keine größere Seitenstreuung verleihen. Die verbreitete 
Ansicht, Gelblicht gewähre bei Nebel eine bessere Sicht, ist eine Täuschung. Gelb- 
glas ergibt lediglich Klarglas gegenüber eine um ca. 15% geringere Lichtausbeute. 
Infolgedessen reflektiert eine Nebelwand bei der Anstrahlung auch weniger Licht, 
und es entsteht dann der Eindruck, besser zu sehen. 

Ansonsten hat mir Ihre „Levitenlesung“ sehr gut gefallen. Es ist nur zu begrü- 
ßen, wenn Sie Ihre Leser darauf hinweisen, ‚daß es bei Nebel und Schneefall nicht 
nur darauf ankommt zu sehen, sondern vor allem auch darauf, gesehen zu werden. 

Hermann Schmidt in Darmstadt 
* 

. .„ Ihnen mitzuteilen, daß kürzlich bei starkem Nebel die Hamburger Verkehrs- 
polizei alle diejenigen, die sie mit Parklicht fahrend erwischte, mit DM 1.— ge- 
bührenpflichtig verwarnte. Es gibt also doch Polizeidirektionen, die sih um den von 
Ihnen gerügten Mangel kümmern. Herbert Holert, Reifen-Holert in Hamburg 

* 

... Wenn Sie bisher noch keinen Polizisten gesehen haben, der bei Nebel Kon- 
trollen durchführt, dann haben Sie Glück gehabt. Ich habe solche Kontrollen wieder- 
holt gesehen und bin auch selbst mit einer gebührenpflichtigen Verwarnung das 
Opfer einer solchen Kontrolle geworden, weil ich bei starkem Tagesnebel nur mit 
Standlicht, aber 2 zusätzlichen Nebellampen fuhr. Mit meinem Hinweis, daß die 
beiden Nebellampen abgeblendete Scheinwerfer ersetzen, kam ich nicht durch. Der 
kontrollierende Beamte ließ sich von seinem Standpunkt, daß $ 33 Abs. 5 StVO ab- 
geblendete Scheinwerfer vorschreibt, nicht abbringen. Wenn dazu noch Nebellampen 
eingeschaltet würden, sei das Sache des einzelnen Fahrers. Es ist also wichtig, zu 
wissen, daß bei Nebel unter allen Umständen Abblendlicht einzuschalten ist, ganz 
gleich, ob mit oder ohne Nebelscheinwerfer gefahren wird. Nebelscheinwerfer sind 
kein Ersatz für Abblendliht. Dipl.-Ing. Ernst L. Siepmann in Warstein (Sauerland) 

* 


. . Warum greift man denn immer gleich die Polizei an? Der Polizeibeamte muß 
in Minuten entscheiden, was falsch und richtig ist, während derjenige, der glaubt, 
unrecht behandelt worden zu sein, dann Tage und Monate zur Verfügung hat, dicke 
Bücher zu wälzen. Schließlich sind wir doch alle bloß Menschen, und auch ein Polizei- 
beamter kann sich irren. Glaubt Herr Oswald, daß der Polizeidienst so leicht ist? .... 

Edgar Klappstein in Kiel 
Verfasser der „Levitenlesung” war selbst 22 Jahre lang Polizeibeamter, bevor er 


zu uns kam. Redaktion 
* 


Ich hoffe nun, daß es mir der Verfasser obigen Artikels nicht verübelt, wenn ich 
mich veranlaßt sehe, ihn in einem Punkt zu berichtigen. Es ist nicht richtig, wenn 
es heißt, es sei nichts einzuwenden, wenn bei Nebel am Tage mit Standlicht ge- 


fahren wird, sofern zwei Nebellampen vorhanden sind und benutzt werden. Dies 
dürfte aus dem im besagten Artikel im Wortlaut wiedergegebenen Abs. 4 des $ 33 
der STVO klar ersichtlich sein. Es wird bei Nebel am Tage in jedem Falle Abblend- 
licht gefordert. Der Gesetzgeber hat hierfür auch seinen Grund. Es soll damit er- 
reicht werden, daß auch bei Nebel eine deutlihe und rechtzeitig wahrnehmbare 
Kennzeichnung der Fahrzeugbreite gewährleistet ist. Nur wenn die Nebellampen 
direkt unter den Scheinwerfern oder noch weiter nach außen angebracht sind, ist 
gegen eine Benutzung des Standlichtes in Verbindung mit den Nebellampen bei 
Nebelwetter am Tage nichts einzuwenden. Dieser Sonderfall bleibt aber letztlich der 
Vernunft des Polizeibeamten überlassen, denn er findet im Gesetz keine Berück- 
sichtigung . . . 

. Über den Wert oder Unwert der Nebellampen ist in dem Artikel auch be- 
richtet worden. In verstärktem Maße trifft dies natürlich für deren Benutzung am 
Tage zu. Hier sind sie wirklich nur überflüssige Stromabnehmer ohne jeden Nutzen. 

Dagegen wäre eine allgemeine Einführung gelber Biluxbirnen sehr zu begrüßen. 
Die Franzosen haben sich etwas dabei gedacht, als sie alle ihre Fahrzeuge serien- 
mäßig damit ausstatteten. 

Mit den ebenfalls erwähnten, so in Mode gekommenen Blendshirmchen habe 
ich mich persönlich einmal näher befaßt. Sollen sie etwa die gewünschte Wirkung 
erzielen, müssen sie 20—25 cm lang sein. Dann sehen sie aber nicht mehr schön 
aus, und der Verkaufserfolg wäre in Frage gestellt. Von der noch größeren Gefahr, 
die sie dann darstellen, ganz zu schweigen. 

Nun schreibt Herr Oswald noch in seinem Artikel, er hat leider noch keinen 
Polizisten gesehen, der bei Nebel entsprechende Kontrollen durchgeführt hat. Nun, 
Herr Oswald, sollte Sie Ihr Weg während der Wintermonate — da ist bei uns fast 
immer Nebel — einmal in den Bereich des PP Wuppertal führen, werden Sie sicher 
über die zahlreichen diesbezüglichen Kontrollen erstaunt sein. In den meisten Fällen 
beschränken wir uns dann darauf, belehrend und aufklärend zu wirken. Nur in 
Fällen, in denen wir eine bereits eingetretene konkrete Verkehrsgefährdung fest- 
stellen, werden gebührenpflichtige Verwarnungen erteilt. Und das waren allein an 
einem Nebel-Sonntag binnen weniger Stunden über 50 Stück. Aber was soll man 
auch anders machen, wenn einer bei dichtem Nebel mit 60 und mehr Sachen und 
natürlich nur mit Standlicht und sonst gar nichts, bremsend und schlingernd an eine 
Kreuzung gerauscht kommt? 

Zu bedenken bleibt aber, daß diese Kontrollen bei Nebel natürlih ein zwei- 
schneidiges Schwert sind. Jedes stehende oder plötzlich stoppende Fahrzeug bildet 
ja gerade bei dichtem Nebel eine akute Gefahr für alle anderen Verkehrsteilnehmer. 
Diese Gefahr würde aber durch die Polizei bei der Durchführung solcher Kontrollen 
heraufbeschworen. Wir sind also gezwungen, die Kontrollen dort vorzunehmen, wo 
einigermaßen Sicht herrscht. Wird dann aber dort der Kraftfahrer auf seine in An- 
betracht der Wetterlage mangelhafte Beleuchtung hingewiesen, heißt es prompt: 
„Was wollen Sie denn? Hier ist doch gar kein Nebel! Ich kann ja bald hundert 
Meter weit sehen!“ — Wie Sie sehen, hat man’s nicht leicht. Ih habe mich aber 
gerade darum über Ihren Artikel sehr gefreut, da er sicher dazu beitragen wird, 
eine Besserung in dieser Hinsicht herbeizuführen, und ich bin der Meinung, daß 
nicht genug Artikel dieser Art in Ihrer wirklich guten Zeitschrift erscheinen können. 

Rolf Adam, Polizei-Hauptwachtmeister, Funkstreifendienst Remscheid 
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AUTOL-WERKE GMBH. 


40 km/st auf der Autobahn 


An das Autostraßenamt Frankfurt am Main. 


Bei km 411 der Autobahn Frankfurt (M) — Kassel befinden sich drei kleine UÜber- 
führungen, an denen durch Gebotsschilder die zulässige Höchstgeschwindigkeit auf 
40 km/st beschränkt ist. Diese Schilder ärgern uns seit Jahren, weil zu deren Auf- 
stellung unserer Ansicht nach keine Veranlassung bestand. Wir haben wiederholt fest- 
gestellt, daß man selbst bei Regen die betreffende Stelle gefahrlos mit 120 km/st 
befahren kann. Die dort ebenfalls angebrachten Schilder „Querrinne” genügen völlig 
als Hinweis, während sich eine zusätzliche Geschwindigkeitsbegrenzung erübrigt. 
Wir lehnen überflüssige Geschwindigkeitsbegrenzungen, die kein Mensch beachtet, 
schon deshalb ab, weil gerade solche Schilder dazu beitragen, daß an vielen Stellen 
Gebote und Verbote von den Kraftfahrern auch dort mißachtet werden, wo sie tat- 
sächlich berechtigt sind. Redaktion 


In Beantwortung Ihres Schreibens teilen wir Ihnen mit, daß nach Rücksprache 
mit dem Leiter der zuständigen Verkehrspolizei eine Geschwindigkeitsbegrenzung 
an der von Ihnen bezeichneten Stelle mit Rücksicht auf die leichten Motorräder 
und schweren Lastwagen weiterhin bestehen bleiben muß. Der Leiter der Ver- 
kehrspolizei war jedoch damit einverstanden, daß die dortige Geschwindigkeits- 
beschränkung von 40 auf 60 km/st geändert wird. Die entsprechende Beschilderung 
ist inzwischen aufgestellt worden. Autostraßenamt Frankfurt (M.) 


Deutsche Bundesbahn 


In der Zuschrift des Herrn Ebeling in dem Heft 21/1955 der Zeitschrift AUTO, 
MOTOR und SPORT ist die Behauptung aufgestellt, daß nach dem Inkrafttreten 
des neuen Personalvertretungsgesetzes die im Gebiet der früheren Generaldirektion 
der Südwestdeutschen Eisenbahnen in Speyer geschaffenen Amtsbetriebsräte, etwa 
100 Leute mit ihrem Stab, auch weiterhin im Amt blieben und bezahlt würden. 
Diese Behauptung ist unrichtig. Richtig ist vielmehr, daß die Freistellungen der 
früheren Amtsbetriebsräte von den Dienstgeschäften, deren Zahl nicht 100, sondern 
22 betrug, mit dem Inkrafttreten des Personalvertretungsgesetzes aufgehoben wor- 
den ist, In der Zuschrift ist weiterhin die Behauptung aufgestellt, daß den Amts- 
betriebsräten meistens zwei Schreibkräfte zugeteilt gewesen seien. Auch diese Be- 
hauptung ist unrichtig. Besondere Schreibkräfte standen den Amtsbetriebsräten zu 
keiner Zeit zur Verfügung. 


Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn in Frankfurt am Main 


Test Opel-Kapitän 
(zum Test in Heft 23, siehe auch Briefe an die Redaktion in Heft 25, Seite 3) 


. . Ih spreche Ihnen nicht ab, daß Sie über gewisse Qualitäten des Kapitän 
schon immer berichtet haben. Ich habe jedoch den Eindruck, daß Tester Werner 
Oswald darauf ausgeht, peinlich genau die negativen Seiten des Opel-Kapitän 
deutlich herauszustellen. Uber diese Tatsache kann auch die Feststellung des 
Herrn Oswald nicht hinwegtäuschen, daß er selbst zur größten Zufriedenheit einen 
Opel fährt . . 

. + „ Vielleicht ist ein Mercedes 220 der Traum von Herrn Oswald. ... Ih kann 
mich nämlich wie Herr Snoek aus Waiblingen (siehe dessen Zuschrift in Heft 22) 
der Vermutung nicht verschließen, daß Sie unter dem Eindruck einer nahen, sehr 
bekannten Automobilfabrik stehen. Man ist immer wieder erstaunt, wie schwär- 
merisch von Mercedes geschrieben wird. Herr Oswald würde sich wohl bei einem 
Mercedes-Test kaum solcherart über Fragen der Formgebung auslassen, wie er 
das am Ende des Kapitän-Testes getan hat. .. . Wenn da und dort auch schon 
Mängel bei Typen von Mercedes aufgezeigt wurden, so wurden sie doch nie so 
herausgestellt wie bei manchen anderen Fabrikaten und insbesondere bei Opel.... 

Herbert Lehmann in Radolfzell/Bodensee 


* 


fehlt letzter Schliff an der Karosserie des Opel-Kapitän. Gestatten Sie, 
daß ich da doch lachen muß. Für den Preis wird doch recht viel geboten im Ver- 
gleih zu anderen Wagen. Vor allem hat man nicht das Gefühl, daß man für 
irgendein eingehämmertes Wäschezeichen besonders viel anlegen muß. ... Vor 
allem die phantastische Traditionslosigkeit und grundsätzlihe Zweckdienlichkeit 
im Kühlergesicht des Opel beweist eigentlich doch Schliff. Andere Firmen können 
von ihrer ewig alten Käsemarke nicht abgehen und konstruieren nur um diese 
herum. Schließlih muß man doch von weitem sehen, wer da im Persianer an- 
getrottelt kommt. ... 

Mit dem unglücklich sitzenden Nummernschild haben Sie recht, aber mir ist 
es im Leben noch nie eingegangen, wozu überhaupt vorn ein Nummernschild 
hängt. Man hat es doch beim Motorrad auch wegfallen lassen. Aufgeschrieben 
wird doch von dem Herrn Polizei still von hinten, denn bei hohen Geschwindig- 
keiten bringt es doch nur eine Blitzkamera fertig, Nummern zu behalten. 

Kritik der Tankgröße beim Opel-Kapitän. Sie haben da absolut recht, 'wenn- 
gleih die bekannt guten deutschen Straßen wohl langsam als ausreichend mit 
Tankstellen versorgt anzusehen wären. . 

Dennoch und trotzdem: Erfreulich ist Ihr Mut zur Kritik, die sih Opel 
immerhin anhört, «während älteste Autofirmen eine Kritik von Käufern überhaupt 
nicht zulassen, ja sich sogar verbitten oder mit einem philosophischen Dreh bei 
Kritiken von „Bedienungsfehlern* sprechen. ... Macen Sie bitte weiter mit 
Ihrer Kritik, Wer solche nicht verträgt, ist unehrlich! 


Dr. med. F. Schwerdtfeger in Mainz 


Glatteis 


. möchte ich auf eine Erfahrungstatsache hinweisen, deren Veröffentlichung 
manchem Autofahrer nützlich sein dürfte. Beim Fahren auf nassen, aber glatteis- 
gefährdeten Straßen, ebenso beim Übergang von Schnee- auf Tauwetter, öffne 
ich die Seitenscheibe einen größeren Spalt als gewöhnlih, um das Reifen- 
geräusch des Wagens deutlicher hören zu können. Denn das für Fahren auf 
nasser Straße typische Reifengeräush hört augenblicklich auf, sobald man auf 
Eis kommt. Der Wagen läuft plötzlih wie auf Samt. Dasselbe gilt auch umge- 
kehrt. Dieser akustische Effekt ist absolut sicher und schneller vernehmbar, als 
bis man durch kleine Lenkbewegungen und Bremsversuche die Änderung der Boden- 
haftung feststellen kann. Bei Winter-Rallyes hatte ich hiervon schon großen Nutzen. 


Dr. Joachim von Beck in Heidelberg 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Kakharurz] 


Soon! 


Chausseebäume 


Wenn man die Zuschriften über „Chausseebäume“ in Heft 24 liest, möchte 
man fast glauben, daß unser Land in erster Linie von Romantikern und Träumern 
bewohnt wird. (Tatsächlich ist es nicht der Fall, doch das steht auf einem anderen 
Blatt.) In meiner täglichen Praxis sehe ich immer wieder, daß die Insassen von 
Kraftfahrzeugen, die sich oft. bei hoher Geschwindigkeit mehrfach überschlagen 
haben, unverletzt oder mit verhältnismäßig leichten Verletzungen davonkommen, 
wenn diese auf ihrem Wege auf kein festes Hindernis stoßen. Schon ein aus relativ 
langsamer Fahrt heraus (etwa 30—40 km/st) entstandener Zusammenstoß mit einem 
solchen aber führt gewöhnlich zu schweren Verletzungen, beim Fahrer durch das 
Lenkrad, beim Beifahrer durch Armaturenbrett und Windschutzscheibe. Und in 
90% aller Fälle ist das feste Hindernis ein Baum. Gegenüber dieser ständigen « 
Gefährdung der Verkehrsteilnehmer aber müssen meines Eractens alle für die .. . 
Beibehaltung der Bäume an Straßen angeführten Gründe zurücktreten. 

Man darf sich nicht, wie einer der Leser in seiner Zuschrift schnoddrig sagt, .e_0 beständig 
auf den Standpunkt stellen: Wer gegenknallt, ist selber schuld. Auch er würde, 
wenn ihn etwa ein überholendes Fahrzeug schneidet und hinausdrückt oder ein i Pr 
entgegenkommendes überholendes Fahrzeug zum Ausweichen zwingt (es gibt noch 
Hunderte von Gründen dafür), lieber in ein offenes Feld oder selbst in einen sicher 
Straßengraben fahren, als an einen Baum, der gar nicht einmal sehr dick zu 
sein braucht. 

Dagegen spricht alles für die Anpflanzung von Hecken, die nur Vorteile bringen. Rn I ! 
Auf der einen Seite ermöglichen sie eine Orientierung bei Dunkelheit oder Nebel, e L} 
andererseits fangen sie alle Stöße elastisch ab und gewähren noch Blendschutz. 

Wenn man also, was natürlich sein müßte, den Schutz der Menschen und = 
nicht etwa der Bäume in den Vordergrund stellt, gibt es nur eine Möglichkeit: a 
Weg mit den Bäumen von Straße und Autobahn! 


Ing. Walter Schneidt, Kfz.-Sachverständiger der Allianz-Versicherung in München 


Enttäuscht 


Hiermit bestelle ih die Zeitschrift „dass AUTO, MOTOR und SPORT“ zum 
Schluß dieses Jahres ab. Die Zeitschrift hat mich inhaltsmäßig sehr enttäuscht. 
Die Kritiken und Testberichte sind allzu oft unsachlich — mal in positivem, mal 
in negativem - Sinne. Richtigstellungen der Leser zu offensichtlich übertriebenen 
und damit falschen Angaben werden nur dann veröffentliht oder in anderer 
Weise berücksichtigt, wenn dadurch das Prestige des Autors nicht leidet und 
auch der Anzeigenteil nicht zu kurz kommt. Ich halte den Kurs der Redaktion 
für nicht richtig. Da ich seit 20 Jahren als Journalist (davon 10 Jahre als Chef- 
redakteur) arbeite und 20 Jahre lang Auto fahre, darf ich mir diese Beurteilung 
erlauben Ing. Otto Bleich, Schriftleiter in Rieseby/Eckernförde 


Ich möchte Ihre Zeitschrift nicht 


Ihre Zeitschrift „AUTO, MOTOR und SPORT“ gefällt mir gar nicht, denn auch 
Sie nehmen einfach Artikel herein, welche Sie nicht gesehen haben bzw. Tests, 
welche Sie auf Herz und Nieren selbst geprüft haben. Denn mit großem Grimm 
habe ich Ihren Test über den Messerschmitt-Kabinenroller (Heft 22) gelesen und 
muß sagen: Als Besitzer eines solchen Fahrzeuges (für Beruf) stimmt aber auch 
gar nichts der Eigenschaften Ihres Testes überein. Also bitte mein Abonnement 
zu streichen, denn ich möchte Ihre Zeitung nicht. 


E. Hollnack in Stimm-Stamm über Meschede/Ruhr 


Sucht Briefwechsel 


Ich möchte gerne mit einem Engländer oder Amerikaner, der sich für Autos 
interessiert, in Briefaustausch treten, Ich selbst bin eine Art „hot rodder“, sofern 
dies in Deutschland überhaupt möglich ist. Ich spreche english, bin 20 Jahre alt 
und habe einen kaum zu bändigenden Tatendrang, wozu mein F8 nicht allzuviel 
Spielraum läßt. Ich wäre Ihnen dankbar, wenn Sie mir zu solch einem Autonarren 
verhelfen könnten. Ingolf Maron, Bad Soden a. Ts., Feldbergstr. 8 


Thema Straßenschwein 


(siehe Heft 22, Briefe an die Redaktion) 


Besitzer des Mercedes 220, polizeilihes Kennzeihen N 32— 4440, ist Herr 
Carl Treuthardt, Inhaber des Hotels Rasmussen, Bad Pyrmont, Hauptallee. 


Wolfram Günther in Hameln 


Bodenloser Leichtsinn 


Ihre Zeitung erwarte ich immer mit Freude und Spannung, denn erstens lernt 
man immer etwas daraus, und zweitens ist sie stets unterhaltend und interessant. 
Nun muß ich Ihnen ein Erlebnis berichten, das ich am 20. November 1955 auf 
der Autobahn Köln—Frankfurt hatte. Ich fuhr zwischen 18 und 19 Uhr die ge- 
nannte Strecke. Etwa 2 Kilometer vor der Wiedbachtalbrücke sehe ich bei einer 
Steigung vor mir zwei Elefanten mühsam den Berg in Schrittgeschwindigkeit 
hinaufkeuchen. Nebeneinander, mindestens einen Kilometer lang, gelang es ’dem 
überholenden Lastwagen nicht, den anderen, der auh mit Anhänger fuhr, zu 
überholen. Es sammelte sich hinter diesem Uberholer eine Schlange von Wagen 
aller Art. Schließlich war die Anhöhe geschafft, und nun erst konnte der Über- 
holer tatsächlich überholen, d. h. er hätte gekonnt, aber er wollte nicht, sondern 
nun bekam er Geschmack an der Sache und ließ erst recht keinen Personenwagen 
vorbei, sondern machte sich daran, bergab selbst Personenwagen zu über- 
holen. Die Schlange hinter ihm konnte nur mühsam weiterkriechen. Dann ent- 
schloß er sich, mal rechts ran zu fahren, kaum aber hatte ihn ein anderer Wagen 
überholt, schon zeigte er wieder den roten Zeiger, daß er nach links raus wollte 
und begann wieder sein tolles Rennen. Am nächsten kleinen Berg blieb er natür- 
lich wieder zurück, und nach Überwindung wieder das gleiche Spiel. Bergab, 
in Richtung auf die Unglüksbrüce! 

Aber eine Viertelstunde später saßen die Fahrer fröhlich in der Raststätte 
und machten Pause. Sie hatten es also keineswegs eilig, sondern haben in ver- 
brecherisher Weise versucht, andere Fahrer und sich selbst in bodenlosem Leicht- 
sinn in Gefahr zu bringen. Kennzeichen: BR 836 944. Firma: Ro.-Bu., Spedition, 
Wuppertal, Dr. med. E.-A. Sonntag in Wiesbaden 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO 


Ein Jahr stolzer Castrol-Erfolge 


Januar 
Großer Preis von Argentinien, 
Großer Preis von Buenos Aires - 
2 Mercedes-Siege durch J.M. Fangio 


Februar Rallye Sestriere 
Sieger in der Klasse über 2 1: Schock / Moll auf Mercedes 


März 57 BMW-Weltrekorde 
für Seitenwagen-Maschinen bis 500 ccm durch Noll / Hillebrand / Schneider 
6 Porsche-Weltrekorde für Sportwagen bis 1,51 durch v. Frankenberg / Ringgenberg 


1000 Meilen von Brescia - April - Ein Doppelsieg für Mercedes 


Mai 14 NSU-Weltrekorde für Solo-Maschinen 125 bis 350 cem durch Georg Baumm f} 


Rallye Nürburgring - Ein Doppelsieg für DKW 3=6 durch G. Menz und H. Meier 
Internationale Tourist-Trophy, Belfast/Irland - 3 Mercedes-Wagen siegen 


Juni Englische Tourist-Trophy 
Ein Doppelsieg für Gilera in der Senior TT durch Duke und Armstrong 


Großer Preisvon Belgien - Großer Preis von Holland 
Jeweils Doppelsiege für Mercedes 


Juli Großer Preis von Belgien für Motorräder 
3facher Sieg für Gilera in der Soloklasse bis 500 ccm 
durch Colnago, Menneret, Martin 
3 facher Sieg für BMW in der Seitenwagen-Klasse 
durch Noll Cron, Faust/Remmert, Schneider/Grunwald 


Großer Preis von England - 4 Mercedes in Front 


August Großer Preis von Schweden 
Doppelsieg für Mercedes bei den Rennsportwagen 
Sieg für Porsche bei den Sportwagen unter 21 
September Großer Preis von Italien 
Doppelsieg für Mercedes durch Fangio und Toruffi 
Internationale 6-Tage-Fahrt in der C.S.R.- Gesamtsieger: 


die deutsche Nationalmannschaft auf DKW u. Maico 


Oktober Europa-Rallye-Meister: 
Engel auf Mercedes . 24 BMW-Weltrekorde 


für Solo- und Seitenwagenmaschinen bis 500 ccm (Zeller/Noll) 


Targa Florio - Doppelsieg der Mercedes-Rennsportwagen 


November 6 Deutsche Meister 
v. Frankenberg auf Porsche, Rennsportwagen bis 1,51 
Rolff auf Porsche, Grand Tourismo bis 1,31 
Lottes auf M.V. Agusta, Solomaschinen bis 125 ccm 
Baltisberger auf NSU, Solomaschinen bis 250 ccm 
Zeller auf BMW, Solomaschinen bis 500 ccm 
Faust Remmert auf BMW, Seitenwagenmoschinen bis 500 ccm 


Er Dezember 5 Weltmeister-Titel 
Rennwagen Formel I: Fangio auf Mercedes, 
Sportwagen: Mercedes 300 SLR 
Seitenwagenmaschinen bis 500 ccm: Faust/Remmert auf BMW 
Solomaschinen bis 250 ccm: H.P. Müller auf NSU 
Solomaschinen bis 500 ccm: Duke auf Gilera 
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Am Ende dieses erfolgreichen Sportjahres 

danken wir den Meistern wie allen ee 
für das sachverständige Vertrauen ZU unserer m 
Wir wünschen alles Gute und viel Erfolg für 
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wurde das großartige Werksmuseum der Daimler-Benz in Untertürkheim. Schon seit längerem mußten die Stuttgarter Verkehrs- 
betriebe eine regelmäßige Omnibuslinie für seine Besucher einrichten; bisher waren es rund 150000, die diese Schau der Ver- 
kehrsmotorisierung aus 7 Jahrzehnten bewunderten. Unter den historischen Fahrzeugen nehmen natürlich die Rennwagen einen 
besonderen Platz ein, wie denn die Geschichte des Automobilsports untrennbar mit den Namen Daimler und Benz verbunden ist. 


Flickschustereien 
an den 
Verkehrsgesetzen 


Anscheinend will man einen schönen Brauch 
daraus machen, an den Straßenverkehrsgesetzen 
alle Nase lang auf dem Verordnungswege ein 
bißchen herumzuschustern. Dabei ist diese für die 
gesamte Bevölkerung geradezu lebenswichtige 
Materie längst schon derart kompliziert, daß 
selbst routinierte Fachleute den Überblick völlıg 
verloren haben. Jedenfalls sind wir unendlich 
weit von einem idealen Straßenverkehrsgesetz 
entfernt, das alle wichtigen Grundregeln des Ver- 
kehrs kurz, prägnant und für jedermann leicht 
verständlich zusammenzufassen hätte. Bisher war 
auch nichts davon zu hören, daß die zuständigen 
Bundesministerien an einem derartigen „Grund- 
gesetz“ arbeiten. 

Stattdessen begnügt man sich mit einer Er- 
gänzungsverordnung nach der anderen. Gewiß 
ist das Verkehrsrecht eine sehr lebendige Mate- 
rie, und Ergänzungen werden sich nie vermei- 
den lassen, weil unvorhergesehenen Entwicklun- 


gen Rechnung getragen werden muß. Wird aber ° 


nicht allzu oft der Eindruck erweckt, daß „oben“ 
nicht vorhergesehen wurde, worüber sich „unten“ 
jeder vernünftig denkende Mensch längst klar 


war? Vor allem aber halten wir es für einen sehr ' 


ungesunden Zustand, wenn in die Straßenver- 
kehrsordnung Bestimmungen eingebaut werden 
sollen, die nur augenblicklich aktuellen verkehrs- 
politischen Intentionen der Bundesregierung ent- 
sprechen, schon allein ihrer Absurdität wegen 
aber bereits in kurzer Zeit keine praktische Be- 
deutung mehr haben können. 


Wir sprechen hier von der Verordnung zur 
Änderung der StVO und StVZO, die als Re- 
gierungsentwurf kürzlich dem Bundesrat zuge- 
leitet wurde. Darin sind eine Reihe von neuen 
Verkehrsregelungen enthalten, die nicht durch- 
weg, aber doch großenteils immerhin diskutabel 
erscheinen. Es soll darin den Fußgängern an mit 
gelbem Blinklicht versehenen Zebrastreifen 
grundsätzlich „Vorfahrt“ eingeräumt werden 
(ausgenommen allein die Straßenbahn!), prak- 
tisch alle Autos sollen Überhol-Signalgeräte er- 
halten (hat man sich das im BVM wirklich 
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genau überlegt?), für alle Bundesfernstraßen will 3 


man generelles Parkverbot erlassen (da werden 
die Landgendarmen glücklich sein!), die Park- 
uhren werden zu amtlichen Verkehrseinrichtun- 
gen erhoben, die Mopeds werden Nummern- 
schilder erhalten und neben vielem anderen ge- 
denkt Dr. Seebohm wieder einmal den Lastwa- 
gen an Sonn- und Feiertagen das Fahren zu ver- 
bieten. 

Gerade dieser letzte Punkt im Regierungs- 
entwurf veranlaßte uns zu obigen Bemerkungen. 
Inzwischen wurde nicht nur von interessierten, 
sondern auch von durchaus neutralen Stellen 
ganz plausibel dargelegt, daß die Beschränkung 


des sonntäglichen Lastwagenverkehrs lediglich 


sehr viel Stenergelder kosten, in der Praxis je- 
doch rein gar nichts ändern würde. Davon ab- 
gesehen haben auf alle Fälle solche Eintagsflie- 
gen in der Straßenverkehrsordnung nichts zu 
suchen. Nun, der Bundesrat wird zu dem Re- 
gierungsentwurf noch einiges zu sagen haben, 
und es ist sehr unwahrscheinlich, daß er in der 
vorliegenden Form Gesetzeskraft erlangt. 


Die Pressemeldungen über die Vorlage des 
Regierungsentwurfs waren leider sehr dazu an- 
getan, in der Öffentlichkeit über das bestehende 
Verkehrsrecht noch mehr Verwirrung zu stiften, 
als ohnehin schon besteht. Vor allem in den 
Zeitungsüberschriften war meist irgendein Punkt 
aus dem Regierungsentwurf groß herausge- 
stellt (zum Beispiel: „Jetzt Vorgehrecht für Fuß- 
gänger!“) und der unbefangene Leser mußte den 
Eindruck gewinnen, daß bier bereits feststehende 
Tatsachen geschaffen wurden. Was weiß denn 
schon der kleine Mann, wie die Bonner Gesetzes- 
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Ganz kurz 


Isetta 300 ccm 

Die BMW-Isetta gibt es gegen 
140 DM Aufpreis nunmehr auch mit 
300 ccm-Motor. 


30 Goggomobile 
werden derzeit täglich gebaut. Ende 
Mai dieses Jahres war ihre Produk- 


tion angelaufen, und dieser Tage 
wurde das 10 000. fertig. 


Versandkaufmann 
Neckermann, 


der kürzlich erklärte, er beabsichtige 
keine Beteiligung am Automobil- 
geschäft, wohl aber die Aufnahme 
eines Mopeds in sein Verkaufs- 
sortiment, hat das Werk Calw der 
Gutbrod Motorenbau GmbH. er- 
worben. 


Von den 
1000 Mercedes 300 SL, 


die bisher gebaut wurden, gingen 
930 ins Ausland. 


Nach dem Mehrbereichsöl 

die Mehrbereichskerze 

Die neuen Bosch „P 11 S*-Zündkerzen 
überdecken einen Wärmewertbereich, 
für den man bisher drei normale 
Kerzen mit verschiedenen Wärme- 
werten benötigte. Sie sollen auch 
bei stark wechselnder Beanspruchung, 
insbesondere bei Zweitaktmotoren, 
einen störungsfreien Betrieb gewähr- 
leisten. Die Boschkerze M 225 P11S 
kann an Stelle der bisherigen Ker- 
zen mit den Wärmewerten 225, 175 
und 145 verwendet werden, des- 
gleichen die neue Boschkerze W 240 
P11S an Stelle der Normalkerzen 
mit den Wärmewerten 240, 225 oder 
175. Bosch versichert, daß bei den 
neuen Kerzen, die im Preis nur un- 
wesentlich über den normalen liegen, 
weder bei höchstbeanspruchtem 
Motor Glühzündungen noch bei lang- 
samem Fahren im Stadtverkehr Ver- 
schmutzungen an den Elektroden auf- 
treten würden. 


Die Wintershall AG. 

wurde Mitglied des Benzol-Verban- 
des (BV). Die der Wintershall AG. 
gehörende Nitag AG. und die zu 
65% der Wintershall und zu 35% 
der DEA gehörende Deutsche Gaso- 
lin AG. wurden fusioniert. Sie ver- 
fügen zusammen über rund 2650 
Tankstellen. 


Den Bau von Radio- 

und Fernsehgeräten (vu. a. „Welt- 
funk“-Autosuper) stellt die W. Krefft 
AG., Gevelsberg (Westf.), Ende 
dieses Jahres ein. Die Firma, die 
etwa 3000 Personen beschäftigt, 
will sich wieder auf die Herstellung 
von Herden und Ofen beschränken. 
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maschine funktioniert? Er weiß doch nichts da- 


Bei den Rollermobilen 


ist nach Angaben der Kraftfahr- 
zeug-Versicherungsgesellschaften der 
Schadensverlauf sehr ungünstig. Die 
Schadensquote beträgt in der Klasse 
bis 10 PS 78,6% und in der Klasse 
bis 15 PS 87,8% der Prämieneinnah- 
men. Es dürfte demzufolge damit zu 
rechnen sein, daß die Prämien für 
diese Fahrzeugklassen in absehbarer 
Zeit erhöht werden. 


Bundesverkehrsminister 
Seebohm 


lehnt den Bau einer — vielfach ge- 
forderten - dritten Fahrbahn auf den 
Autobahnen, einer sogenannten 
Kriechspur für Lastwagen, als un- 
zweckmäßig ab. Eine solche dritte 
Fahrspur würde beispielsweise auf 
der Strecke Düsseldorf -— Mannheim 
900 Mill. DM kosten. Demgegenüber 
hält es der Minister für besser, eine 
Entlastungsautobahn zu bauen, in 
diesem Falle etwa eine Strecke 
Hagen — Siegen — Frankfurt — Mann- 
heim. 


Starke Zweifel 


an den Fähigkeiten des Bundes- 
verkehrsministerss Dr. Seebohm 
äußerte der Landesverband baye- 
rischer Fuhrunternehmer. So langten 
seine Fähigkeiten beispielsweise 
nicht aus, von den vom Kraftverkehr 
aufgebrachten Abgaben (jährlich 
etwa 1,8 Milliarden Mark) einen ent- 
sprechenden Anteil für den Straßen- 
bau flüssig zu machen. 


Panzerfeste Straßen 


sollen in Kürze in. Rheinland-Pfalz 
ausgebaut werden. Das Bundes- 
finanzministerivm will dazu Mittel 
zur Verfügung stellen. (Hoffentlich 
nicht aus dem allgemeinen Straßen- 
bauetat!) 


Fußgänger, 

die in Frankfurt bei rotem Licht die 
Straßen überqueren und sich wei- 
gern, an die Polizei eine gebühren- 
pflichtige Verwarnung von 1 DM zu 
bezahlen, erhalten jetzt Strafbefehle 
über 6 DM zuzüglich 2,50 DM Ge- 
richtskosten. 


Geldstrafen 


und Kosten eines Strafprozesses 
können weder als Betriebsausgaben 
noch als Werbungskosten abgezogen 
werden. Sie können auch nicht als 
außergewöhnliche Belastung gem. 
& 33 EStG geltend gemacht werden. 
Dies entschied der Bundesfinanzhof 
(Az.: IV 373/54 U). 


Die bisher größte 
Untergrundgarage 
Deutschlands wurde am Münchener 
Lenbachplatz eröffnet. 150 Wagen 
haben darin Platz. 


chem Kommentar man 


„Rennprofessor“ Joe Craig, 


der als Technischer Direktor und 
Rennleiter von Norton größte Wert- 
schätzung in der internationalen 
Motorsportwelt genießt, zieht sich in 
den Ruhestand zurück. Er will sich 
mit ‘einer Holländerin verheiraten 
und in deren Heimatland seinen 
Wohnsitz nehmen. 


Singer Motors Ltd. 


hat mit der Rootes-Gruppe (Hillman, 
Humber, Sunbeam usw.) ein Ab- 
kommen getroffen, demzufolge zwi- 
schen beiden Firmen ein Aktien- 
austausch und Kapitalerhöhung vor- 
genommen wird. Singer mit Werken 
in Coventry und Birmingham gehört 
zu den kleineren englischen Auto- 
mobilfabriken, die Firma arbeitet 
seit Jahren mit Verlust und zahlte 
1953 die letzte Dividende. 


Weiterhin gut 


entwickeln sich hingegen andere 
englische Automobilfabriken. Für 
das letzte Geschäftsjahr zahlen bei- 
spielsweise Rover 22,5% und Stan- 
dard 12% Dividende. 


Auto-Becker 


in Düsseldorf, Deutschlands größtes 
Zweite-Hand-Geschäft, das insbeson- 
dere auch durch umfangreiche Ge- 
brauchtwagen-Exporte nach 31 ‚Län- 
dern internationale Bedeutung er- 
langt hat, verkaufte von der Wäh- 
rungsreform bis heute 10 000 Zweite- 
Hand-Wagen. 


Einen Lastwagenfahrer 


hat das Schöffengericht Kirchheim 
unter Teck von der Anklage der 
zweifachen fahrlässigen Tötung frei- 
gesprochen. Er mußte seinen Last- 
wagen wegen eines vorausfahrenden 
Motorradfahrers scharf abbremsen, 
wobei die Vorderfeder brach und 
das lenkunfähige Fahrzeug auf die 
linke Fahrbahnseite geriet. Dabei 
stieß er mit einem entgegenkommen- 
den Motorrad zusammen, das dar- 
auf sitzende Ehepaar kam dabei 
ums Leben. Bei den Ermittlungen 
stellte sich heraus, daß der Last- 
wagen einen Monat vor dem Unfall 
vom TUV geprüft worden war, ohne 
daß dabei bereits Bruchstellen an 
der Vorderfeder festgestellt worden 
wären. Das Gericht kam zum Frei- 
spruch, weil man eine wiederholte 
Prüfung des Lastwagens schon nach 


einem Monat nicht verlangen könne. - 


dies tut. Es ist schon 


von, daß (wenigstens in diesem Falle) die Vor- 
lage an den Bundesrat ziemlich sicher Ableh- 
nung oder doch wesentliche Änderung des Ent- 
wurfs bedeutet. 

Daß man die Öffentlichkeit mit dem Ent- 
wurf bekanntmacht, gehört zu den Selbstver- 
ständlichkeiten eines demokratischen Staats- 
wesens. Vielleicht aber sollte man sich künftig 
doch überlegen, in welcher Form bzw. mit wel- 


Hass ORsüRR 


schwerwiegend genug, daß so viele Menschen 
an der Unkenntnis der Verkehrsgesetze sterben 
müsseit. Unsere Regierung wird es doch kaum 
verantworten wollen, daß vielleicht nur eines 
kleinen Irrtums wegen, der bei dem einen oder 
anderen durch unzweckmäßig formulierte Ver- 
öffentlichungen entsteht, noch ein paar Leute 
mehr unnötigerweise in den Tod laufen. 
Heinrich Augsburger 


Viel ist im Fluß 


DIE westdeutsche Kraftfahrt droht ihre Fesseln zu sprengen — und 
das ist gut so, denn viele dieser Fesseln sind längst schon nicht 
mehr zeitgemäß. 

Als engste, für die Allgemeinheit gefährlichste und die Volkswirtschaft 
am meisten belastende Fessel erweist sich immer mehr das völlig unzu- 
reichende Straßennetz unseres Landes und vor allem unserer Städte. Wohl 
wird da und dort ein wenig daran gebastelt, wohl sind vereinzelt ein paar 
Kilometer moderner Straßen gebaut worden, aber dies alles steht doch in 
einem geradezu lächerlichen Mißverständnis zur täglich unaufhaltsam zu- 
nehmenden Motorisierung. Dabei ist deren Ende noch lange nicht abzu- 
sehen. England und Frankreich — an Amerika wagt man da schon gar 
nicht zu denken — sind weit stärker motorisiert als unsere Bundesrepublik; 
und dennoch wird selbst in diesen Ländern das weitere Wachstum des 
Kraftfahrzeugbestandes als durchaus normal und angemessen empfunden. 
Nur für uns soli es schon zuviel des Guten sein? Es spricht nicht für die 
Weisheit mancher Häuptlinge und Stammesväter, die offensichtlich solcher 
Überzeugung sind. 

Unleugbar haben die Deutschen nach ihrem verlorenen Krieg erstaun- 
liche Aufbauleistungen vollbracht. Sie haben eine unüberwindlich er- 
scheinende Wohnungsnot behoben, haben sich eine Industrie geschaffen, 
die leistungsfähiger ist denn je, sie besitzen eine blühende Wirtschaft, eine 
stabile Währung, einen relativ hohen Lebensstandard. Noch vor wenigen 
Jahren hätte es kaum jemand für möglich gehalten, daß sich fast alles 
so weit zum Guten wenden würde. Und nun soll es plötzlich nicht mehr 
möglich sein, auch die nächste wichtige Aufgabe zu bewältigen, die unseres 
Volkes harrt, die Aufgabe nämlich, ein Netz moderner Straßen zu bauen? 
Von den paar Schlafhauben, die es bei uns wie überall gibt, sollte man 
sich wohl daran nicht hindern lassen. Ebensowenig aber darf entscheidend 
sein, daß wir nicht einen Verkehrsminister von persönlichem Format, von 
der Aufgeschlossenheit und von der Vitalität eines Professor Dr. Erhard 
besitzen. 

Straßenbau ist ein Gebot der Stunde. Es muß großzügig und schnell 
gehandelt werden, denn schon lauert an den kritischen Brennpunkten die 
Gefahr, daß der Verkehr erstickt. Eine moderne Volkswirtschaft aber kann 
nicht gesund sein und nicht gesund bleiben, wenn ihr Verkehr nicht rei- 
bungslos funktioniert. Es ist belanglos, daß dies nicht jedermann einzu- 
sehen vermag. Aber es ist ein nationales Unglück, wenn Leute in den 
Regierungen sitzen, die noch keine Klarheit darüber gewonnen haben, 
daß die Kraftfahrt zu den entscheidenden Konjunkturträgern gehört. In- 
des zwingen nicht allein wirtschaftliche Überlegungen zum Bau vernünf- 
tiger Straßen. Sie sind schon deshalb bitter notwendig, weil andernfalls 
nur wenig Aussicht besteht, die Sicherheit im Straßenverkehr zu vergrö- 
ßern. Natürlich erfordert dieses Ziel noch weitere Maßnahmen. Für die 
Erziehung aller Verkehrsteilnehmer, der motorisierten und der nicht 
motorisierten, wird man noch wirksamere Mittel finden müssen als bisher, 
Mittel, die der Mentalität des deutschen Menschen Rechnung tragen. Ob 
beispielsweise drakonische Strafen und Abschreckungsprinzip der richtige 
Weg sind, möchten wir geziemend bezweifeln. Einer gründlichen Reform 
bedarf unser gesamtes Verkehrsrecht, das heute meilenweit hinter der Ent- 
wicklung herhinkt. Die Verkehrsgesetze haben sich nach den natürlichen 
Gesetzen des Verkehrs zu richten, nicht umgekehrt, wie es sich büro- 
kratische Verkehrslenker vorstellen mögen. Aber nicht nur die Juristen 
sollen dies bedenken, sondern auch die Städte- und Straßenplaner, die 
äußerst schlecht beraten sind, wenn sie glauben, die Hilfe echter Verkehrs- 
ingenieure entbehren zu können. Tüchtige Leute dieses Fachs, die heute 
leider noch ebenso knapp sind wie fähige Formgestalter in der Auto- 
mobilindustrie, braucht man im übrigen nicht. nur zur Beratung bei neuen, 
sondern auch zur Verbesserung der bestehenden Verkehrsanlagen. Man 
denke bloß daran, wie unmöglich großenteils die Verkehrs- und die Weg- 
weiserschilder angebracht sind. Die Zeit ist vorbei, wo derlei Dinge 
getrost irgendeinem Subalternbeamten oder Straßenwärter überlassen wer- 
den konnten. 

Der Straßenverkehr bedarf gewisser Reglementierungen und auch 
maßvoller Beschränkungen, darüber besteht kein Zweifel. Ganz unver- 
antwortlich aber ist es, solche Maßnahmen primär darauf abzustellen, 
etwa die Bundesbahn vom Konkurrenzdruck des Straßenverkehrs zu ent- 


lasten. Die Rationalisierung der Schiene ist eine klar erkannte Notwendig- 
keit, sie ist durchführbar. Sie braucht aber nicht auf Kosten der freien 
Wirtschaft, nicht auf Kosten des Kraftverkehrs zu geschehen, wenn dies 
auch die einfachere Lösung zu sein scheint. Alle diesbezüglichen Ver- 
suche legen schlechtes Zeugnis ab von der Fähigkeit der hierfür verant- 
wortlichen Beamten. Darüber hinaus laufen sie Gefahr, mit Recht der 
Charakterlosigkeit bezichtigt zu werden, wenn sie die tatsächlich höchst 
traurige Unfallstatistik zur Durchsetzung rein verkehrspolitischer Ziele 
mißbrauchen. 

Hält man sich vor Augen, daß bei uns behördlicherseits, von rühm- 
lichen Ausnahmen abgesehen, die Entwicklung des Kraftverkehrs mehr be- 
hindert als gefördert wird, daß man seinen Bedürfnissen in der Regel 
nur zögernd und widerwillig Rechnung trägt, daß leider auch ein großer 
Teil der Tagespresse nur mit Rücksicht auf die Inseratenaufträge der 
Kraftfahrzeugindustrie ihre Autofeindlichkeit notdürftig bemäntelt, dann 
muß man sich freilich über den ungebrochenen Motorisierungswillen des 
deutschen Volkes wundern. Hier setzt sich, allen Hindernissen zum Trotz, 
eine zeitbedingt natürliche Entwicklung unaufhaltsam durch. 

Dabei hat gerade dieses Jahr, das jetzt zu Ende geht, interessante Ten- 
denzen deutlich erkennbar werden lassen. Zwei bislang fast unbedeutende 
Fahrzeuggattungen traten plötzlich in den Vordergrund: das Moped an 
Stelle des Fahrrads, und das Rollermobil, das dazu ausersehen scheint, 
die Motorroller und noch mehr die Motorräder langsam, aber sicher zu 
verdrängen, soweit deren Besitzer und Interessenten (noch) nicht ihren 
Wunsch nach einem richtigen Automobil realisieren können. Der wachsende 
Lebensstandard, die Struktur des heutigen Verkehrs und natürlich auch 
gewisse Möglichkeiten, die von der modernen Technik erst seit kurzer 
Zeit geboten sind, führten zu diesen Wandlungen. Geändert hat sich jedoch 
vor allem die Grundeinstellung der motorisierungshungrigen Massen, die 
das Kraftfahrzeug nicht mehr als Luxusgegenstand oder Sportgerät be- 
trachten, sondern als Werkzeug, das geeignet ist, im Beruf, im Alltag nütz- 
lich zu sein, Zeit und Kraft zu sparen, der Erholung zu dienen. Und da- 
mit hängt es sicherlich auch zusammen, daß die Begeisterung für den Mo- 
torsport so rapid nachgelassen hat, wie die schlagartig zurückgegangenen 
Zuschauerzahlen bei großen Veranstaltungen auf dem Nürburgring bei- 
spielsweise und selbst auf der Solitude dokumentieren. Und vielleicht 
ist es nur eine logische Konsequenz, wenn sich Mercedes-Benz ebenso vom 
Sport zurückzieht wie NSU und DKW von den Motorradrennen. 

Nun glauben wir freilich nicht, daß es deshalb in absehbarer Zeit 
keinen Motorsport mehr geben wird. Allerdings dürfte es notwendig sein, 
dafür andere Formen zu finden. Und der Sport muß um seiner selbst 
willen getrieben werden, denn sein Werbewert hat nicht mehr die Bedeu- 
tung wie noch vor kurzer Zeit, und auch für den technischen Fortschritt 
im Automobilbau sind von dieser Seite her kaum mehr wirklich entschei- 
dende Impulse zu erwarten. 

Gewiß ist die Kraftfahrzeugtechnik noch unerhört entwicklungsfähig, 
wie das Beispiel des neuen Citroen drastisch beweist. Andererseits jedoch 
sind unsere modernen Automobile hinsichtlich ihrer Fahrleistungen und 
ihrer Fahreigenschaften, ihrer Geräumigkeit und ihres Komforts so be- 
friedigend, daß derzeit zu wesentlichen Änderungen im Sinne des kon- 
ventionellen Maschinenbaues keine unmittelbare Veranlassung besteht. 
Als ganz vordringliches Anliegen betrachten wir es dagegen, daß der bis- 
her so sehr vernachlässigten „inneren Sicherheit“ unserer Autos vorbehalt- 
lose Aufmerksamkeit zuteil wird: 

Im letzten Jahr hatte die Kraftfahrt grandiose Erfolge zu verzeich- 
nen. Es entstanden aber auch schwierige neue Probleme, andere blieben 
noch ungelöst. Die vielleicht wichtigsten wurden hier angedeutet, viele 
weitere stehen ebenfalls zur Diskussion. Sowohl zur Kraftfahrzeugsteuer 
als auch zur Kraftfahrzeugversicherung gäbe es viel zu sagen, die Benzin- 
preise sind gerade in der letzten Zeit wieder in den Mittelpunkt des 
öffentlichen Interesses gerückt, über die gegenwärtige Konjunktur der 
Automobilindustrie gibt es sehr geteilte Meinungen. Es ist wirklich viel 
im Fluß. Und ruhiger als das letzte Jahr, dessen Erfolge mit so viel auf- 
reibenden Mühen verbunden waren, wird das nächste auch nicht werden. 
Gut wäre es freilich schon, wenn wir manchmal etwas mehr zur Besinnung 
kämen. Werner Oswald 
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Mal ganz dumm gefragt eo. 56. Seitenwindempfindlichkeit 


Etwas reichlich blaß kam heute unser dicker Fleischermeister 
Knurrjahn zum Stammtisch. Er brauche erst mal einen doppelstöcki- 
gen Korn, um wieder ins seelische Gleichgewicht zu kommen, bevor 

“er erzählen könne, meinte er. Wir rückten schon ungeduldig mit den 
Stühlen, bis er mit dem Grund seiner Aufregung herausrückte. Da 
ist er also ein wenig pressant von Elmshorn zurückgefahren und hat 
alle Hände voll zu tun, sich des steifen Westwindes zu erwehren. Ein 
dicker Brummer von schätzungsweise 30 Tonnen und 20 Metern 
Länge kommt ihm entgegen, gar nicht mal so schnell. Da die Straße 
frei und ganz hübsch breit ist, fährt Knurrjahn seinen Zahn weiter. 
Wie er auf Höhe des Lastzuges ist, faßt ihn eine unerklärliche 
Kraft und drückt ihn auf den Laster zu. Bis Knurrjahn geistig richtig 
schaltet und das Lenkrad nach rechts herumreißt, sieht er auch schon 
die Riesenräder des Dreiachshängers auf sich zukommen. Na, was 
soll ich noch viel erzählen — es ist noch einmal gut gegangen, aber 
unser Dicker mußte nach dem Schreck erst mal halten und seitwärts 
in die Büsche. ; 

Jetzt geht natürlich die Debatte los, von wegen „unerklärlicher 
Kraft“ und so. Der olle Spökenkieker Mißmuth spricht von Erd- 
strahlen, der Medizinalrat von momentaner Blutleere im Gehirn, 
Kiesewetter entsinnt sich des Newtonschen Gravitationsgesetzes von 
der Anziehungskraft der Massen, und nur Kuhlkamp, der alte Fuchs, 


Weder Magie, noch Erdstrahlen 


brachten Knurrjahn aus dem Gleichgewicht, sondern einzig und allein 
das Erbübel moderner Stromform: die Seitenwindempfindlichkeit, wie 
Kuhlkamp das sehr richtig gleich erkannt hat. Die Rekonstruktion des 
Vorfalls ist völlig in Ordnung: Knurrjahn hatte sich durch den dauern- 
den, offenbar nicht böigen Seitenwind so auf einen gewissen Rechtsdrall 
eingestellt, daß das urplötzliche Fehlen der Seitenkraft ihn aus dem Kon- 
zept und in einige Gefahr brachte. Vermutlich hatte er seine Gedanken 
gerade woanders, so daß alles recht überraschend für ihn kam. Wer viel 
auf der Autobahn unterwegs ist, kennt diese Dinge von den Überfüh- 
rungen und den Waldschneisen her zur Genüge und stellt sich darauf 
ein. Das nächste Mal weiß auch Knurrjahn Bescheid! 

Neben dem Rollwiderstand ist der Luftwiderstand in der Ebene der 
entscheidendste Fahrwiderstand, dessen Überwindung vor allem bei hoher 
Geschwindigkeit viel Leistung kostet. Leistung aber ist gleich Kalorien- 
aufwand und damit teuer. Man hat deshalb schon früh versucht, diesen 
Luftwiderstand möglichst herabzudrücken — Sie brauchen nur an die 
seligen Zeiten des Rumpler-Tropfenautos und an die Jaray-Karosserien 
zu denken. Bei Rumpler hatte man einen — von oben gesehen — tropfen- 
förmigen Grundkörper mit Kotflügelstummeln, Jaray nahm als Fahrzeug- 
grundkörper quasi einen Ausschnitt aus einer Flugzeugtragfläche und setzte 
darauf ein tropfenförmiges Oberteil. Damals — also Anfang der 30er 
Jahre — kam auch die wissenschaftliche Durchleuchtung der Stromform 
in Schwung, und wo Rumpler als Flugzeugbauer noch dem Gefühl nach 
arbeitete, konnte der vom Zeppelinbau herkommende Jaray bereits wis- 
senschaftliche Untersuchungsmethoden anwenden und auf sehr gründliche 
Windkanal-Modellversuche zurückgreifen. Sehr bald erkannte man, daß 
für gute Stromform zwei Dinge entscheidend waren: gute Anströmung des 
Wagenbugs (Fehlen freistehender Teile wie Stoßstangen und Scheinwerfer, 


behält den Kopf und hakt beim Westwind ein. Das leuchtet uns allen 
noch am besten ein, denn an Erdstrahlen und so etwas glauben wir 
als vernünftige Mitteleuropäer natürlich nicht (worauf Mißmuth 
eine beleidigte Schnute macht und sich grollend hinter seine Theke 


zurückzieht). 
Jetzt rekonstruieren wir das Ganze — und es wäre uns recht, 
wenn Sie unsere Gedankengänge bestätigten — und stellen fest: 


Knurrjabn hat sich gegen den von links kommenden steifen West 
wehren müssen, d. h. er mußte den Wagen stets etwas nach links 
steuern, um nicht nach rechts abgetrieben zu werden. Jetzt kam ihm 
der 30-Tonner entgegen, Knurrjahn war plötzlich im Windschatten 
und infolge des leichten Linkseinschlags ging sein Wagen nach links, 
auf den Laster zu. Er riß das Steuer nach rechts, als er das merkte, 
kam aus dem Windschatten wieder heraus und landete fast im Stra- 
Bengraben. Kein Wunder, daß er käsebleich ausstieg und bei Miß- 
muth einen Doppelstöckigen brauchte. 

Frage: Kann das so gewesen sein, und hat Wind so viel Kraft? 
Ich denke, unsere modernen Autos haben so fabelhafte Stromlinie 
und so kleinen Luftwiderstand, daß so etwas gar nicht passieren 
kann. Trotzdem wissen wir keine andere Erklärung. Oder was sagen 
Sie dazu? 

Dr. A. W. Rage, Brunsbüttelkoog 


Steilheit der Windschutzscheibe usw.) und möglichst späte „Ablösung“ 
der Stromfäden vom Fahrzeug. Ersteres war relativ leicht zu erzielen, 
wenn auch das Publikum erst langsam umerzogen werden mußte, um der 
neuen Form Geschmack abzugewinnen. Es gab damals viele Pseudo-Strom- 
formen, sog. Autobahnwagen mit tollen „stromlinienförmigen“ Wagen- 
körpern, aber offenen Kotflügeln, nichtverkleideten Scheinwerfern usw. 
Das waren Übergangserscheinungen, denn die heutige sachliche Pontonform 
ist viel strömungsgünstiger. 

Zunächst beherrschte der Gedanke die Gemüter, daß der Tragflächen- 
ausschnitt der günstigste Wagenkörper sein müsse, was theoretisch auch 
durchaus richtig ist. In der Praxis sieht das etwas anders aus: Die Höhe 
des Wagenkörpers ist durch bequeme Raumverhältnisse gegeben, und 
man würde eine Wagenlänge von fünf bis sechs Metern brauchen, um die 
Verhältnisse der Flugzeugtragfläche auf das Auto übertragen zu können. 
Da man solche Wagenlängen im Verkehr nicht gut anwenden kann, 
glaubte man sich stärkere Krümmung der Wagenoberseite leisten zu kön- 
nen. Die Luft tat aber keineswegs den Gefallen, sich dieser Krümmung 
anzupassen, sondern löste sich ab, gab Wirbel und damit hohen Luftwider- 
stand, um so größer, je größer der Querschnitt, an dem sich die Luft 
ablöste. 

Es war Prof. Kamm, der das schlüssig nachwies. Die von ihm ent- 
wickelte K-Form zeichnete sich deshalb durch gute Anströmung und ge- 
ringe Krümmung der oberen Wagenkontur aus; kennzeichnend war für 
sie, daß der Wagen ein sehr stumpfes Heckende mit allerdings relativ 
kleinem Ablösequerschnitt der Luft besaß. Das ergab zwar etwas höheren 
Luftwiderstand als der vollständige Tragflächenkörper gleicher Höhe, 
war aber bedeutend besser als die Pseudo-Stromform mit zu starker Krüm- 
mung. Gute Anströmung und sanfte Verjüngung des Wagendachs vor- 


Der Seitenwind äußert sich als 
Windkraft W, die im Punkt A 
angreift. Da A normalerweise 
vor dem Schwerpunkt S liegt, 
erzeugt Seitenwind ein abdrehen- 
des Moment Ma = W-m. 


Die Verstellung des Wagens um 
die Hochachse, wie sie W bzw. 
das Moment Ma erzeugen will, 
wird durch Gegenlenken (Moment 
Mi) aufgehoben — der Wagen 
fährf unter dem Winkel « schräg 
zum Wind. 


Die bei Frontantrieb wirkende 
Vortriebskraft wirkt mit einem 
Moment F-n dem Abdrehmoment 
entgegen, also stabilisierend. 
Bei Antrieb der Hinterachse liegt 
die Vortriebskraft FF in der 
Wagenlängsachse, kann also 
keine derartige Wirkung hervor- 
rufen. 


] 


ausgesetzt, ist es tatsächlich nicht mehr sehr entscheidend, was nach dem 
Ablösequerschnitt geschieht, so daß man in letzter Konsequenz das Wagen- 
dach sogar absetzen kann, wie dies bei der modernen Karosserie fast durch- 
weg der Fall ist, weil das zumindest bessere Sichtverhältnisse nach 
hinten gibt. 

Viel mehr brauche ich über gute Stromform hier nicht zu sagen. Theorie 
und Rücksicht auf Raumverhältnisse im Wagen, Sichtverhältnisse, Raum- 
bedarf im Verkehr, Herstellung usw. mußten miteinander in Einklang 
gebracht werden, weshalb die „Stromform“ des modernen Autos einen 
Kompromiß darstellt. Nichtsdestoweniger ist sie günstiger als die früherer 
Jahre, nicht zuletzt auch deshalb, weil die Fahrzeuge niedriger wurden, 
wodurch an Querschnittsfläche gespart wurde (oft durch größere Breite 
wieder zunichte gemacht). Der Luftwiderstand wurde von Jahr zu Jahr 
kleiner, sehr zum Segen des Kraftstoffverbrauchs und der Spitzengeschwin- 
digkeit. Durch die Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs ist er auch bei 
totaler Windstille vorhanden, bei Wind direkt von vorn wird er logischer- 
weise vergrößert, durch Rückenwind verringert. 

Nun kommt der Wind — der Fall Knurrjahn beweist es — nicht nur 
genau von vorn oder hinten. Schon das Fahren einer Kurve ändert die 
Verhältnisse, und das Fahrzeug wird schräg oder gar genau seitlich an- 
geblasen. Niemand wird behaupten können, daß ein Auto auch von der 
Seite stromlinienförmig ausgebildet ist. Das geht schon mit Rücksicht auf 
die Unterbringung der Fahrgäste nicht, und selbstverständlich ist die seit- 
Hiche Wagenfläche viel größer als die Stirnfläche, so daß Seitenwind tat- 
sächlich üble Folgen haben muß: Er drückt das Fahrzeug aus seiner Bahn. 

Wie man sich die Gesamtmasse aller Wagenbauteile im Schwerpunkt 
des Fahrzeugs vereinigt denken kann, um bequemer die physikalischen 
Verhältnisse berechnen zu können, so kann man sich die Luftkräfte aus 
Seitenwind ebenfalls an einem einzigen Punkt angreifend denken, der von 
Front- und Seitenfläche und von der Stromform als solcher abhängig ist. 
Er liegt bei normalen Karosserien etwa im vorderen Wagendrittel, der 
Wagenschwerpunkt dagegen etwa in Wagenmitte. Wagenschwerpunkt und 
Luftangriffspunkt liegen also voneinander entfernt, die Luftkräfte greifen 
an diesem Hebelarm an und ergeben ein verstellendes Moment um die 
Wagenhochachse, in dem Sinne, daß beispielsweise von links kommender 
Seitenwind das Fahrzeug um die Hochachse (eine durch den Wagenschwer- 
punkt zu denkende vertikale Achse) nach rechts zu verdrehen sucht. Ent- 
weder führt das in den Straßengraben, oder man korrigiert diese Be- 
wegung durch einen Lenkeinschlag nach links. 

Genau das mußte Knurrjahn laufend tun. Als durch den Windschatten 
des entgegenkommenden Lastzugs die störende Seitenkraft urplötzlich ent- 
fiel, wollte der Wagen dem (unbewußt vorgenommenen) Lenkeinschlag 
nach links folgen, ging also auf den Laster zu, und nur der bald darauf 
einsetzenden Geistesgegenwart Knurrjahns ist es zu verdanken, daß es 
noch einmal gut ging. Erfahrene Leute rechnen mit solchen „Windschatten“ 
bei Seitenwind in Form von Waldbestand, Gesträuch, entgegenkommen- 
den oder zu überholenden Fahrzeugen, Brücken usw. Je größer das Tempo, 
desto größer logischerweise die seitliche Abdrift des Wagens. Dasselbe ist 
bei den gefürchteten Seitenböen der Fall. Hier hilft nichts als volle Kon- 
zentration — oder langsam fahren. Rosemeyers tragischer Tod ist ein 
Mahnmal für die Gefährlichkeit solcher Seitenböen. 


menge wurde schon lange Zeit, daß bei 
Lloyd ein Viertaktmotor in Entwicklung sei; 
man wußte nur nichts Genaueres über dessen 
Größe und PS-Zahl, und vielen schien das Ge- 
rücht, daß ausgerechnet in einer Hochburg des 
Zweitaktbaus ein Viertakter heranreifen sollte, 
doch zu absurd, um glaubhaft zu erscheinen. Die 
Überraschung zur letzten Automobilausstellung 
war deshalb allgemein groß, als der Lloyd LP 
600 nun doch auftauchte, sowohl mit Viertakt- 
motor als auch gleich mit 600 ccm und einer von 
13 auf 19 PS erhöhten Leistung. 

Die Grundidee des „kleinen“ Lloyd war vor- 
gezeichnet, seit 1949 seine Entwicklung begann: 
Fahrzeug für den, der sparen mußte und doch 
weder Roller noch Motorrad, sondern ein Auto 
haben wollte, in dem zwei Erwachsene und zwei 
Kinder bequem, zur Not aber auch 4 Persönen 
zu befördern gingen. Der 1950 auf dem Markt 
erscheinende LP 300 traf sogleich ins Schwarze, 
denn innerhalb eines halben Jahres liefen bereits 
1700 ‘Stück, und die Produktionserweiterung 
zwang dazu, in Bremen-Neustadt ein 200 000 
Quadratmeter großes, die künftige Entwicklung 
nicht mehr hemmendes Werksgelände zu bezie- 
hen. Im März 1952, also knapp zwei Jahre nach 


Mit Recht werden Sie mir entgegenhalten, daß die Industrie etwas 
tun sollte, um dieser Seitenwindempfindlichkeit Einhalt zu bieten. Da es 
sehr darauf ankommt, wie die Lenkung in solchen Fällen reagiert, scheint 
eine sehr direkte Lenkung gefährlicher als eine mehr indirekte, weil das 
Fahrzeug im Windschatten schneller zur Seite geht. Die heute gefahrenen 
Geschwindigkeiten liegen schon in Bereichen, wo ein Flugzeug vom Boden 
abhebt, d. h. es ist je nach Wagenform an der Vorderachse eine Entlastung 
zu spüren, die dem Reagieren der Lenkung Abbruch tut. Auch das wäre 
zu bekämpfen. 

‚Noch wirksamer sind Maßnahmen, die darauf abzielen, den Abstand 
zwischen Luftangriffs- und Wagenschwerpunkt zu verkleinern, womit das 
abdrehende Moment kleiner wird. Zunächst kann man den Luftangriffs- 
punkt künstlich nach hinten, auf den Schwerpunkt zu, verschieben, etwa 
durch Heckflossen, wie man sie von Rekordfahrzeugen und einzelnen 
Rennwagen her kennt. Dieser Weg ist nicht verkehrt, was die künftige 
Mode anbetrifft, denn schon heute zieht man die Kotflügel weit nach 
hinten und bereitet die Heckflossen quasi stilistisch vor. Andererseits kann 
man mit gleich gutem Erfolg auf die Heckflossen verzichten und den Wa- 
genschwerpunkt nach vorn rücken. Auch das geschieht heute mehr und 
mehr, denn man wünscht die Fahrgäste zwischen die Achsen zu setzen, 
wodurch der Motor nach vorn rückt und der Schwerpunkt automatisch mit. 
Aus anderen Gründen (z. B. Untersteuerungstendenz!) strebt man hohe 
Vorderachslast gleichfalls an, so daß das ein recht gangbarer Weg scheint. 
Das alles spricht nicht sehr für den Heckmotor, wenn man’s sich recht 
überlegt. Vielleicht ist aber auch ein Kompromiß zwischen Lastverteilung 
und Heckflossenstummeln die kommende Lösung. Auch Frontantrieb wirkt 
stabilisierend. 


Eine weitere Möglichkeit wäre die, das Fahrzeug in seitlicher Richtung 
weniger anfällig zu machen, d. h. auch gegen Seitenwind eine gute An- 
strömung zu verlangen. Beispielsweise wäre der Alfa Romeo „disco vo- 
lante“ ein Aspekt in dieser Richtung, wenn auch in verkehrstechnischer 
Hinsicht kaum tragbar. Schließlich bleibt noch die Aufteilung der nor- 
malerweise ununterbrochenen Seitenfläche in Teilflächen, wodurch ein 
Druckausgleich zwischen beiden Fahrzeugseiten entstünde. 


Bedauerlicherweise tritt die Seitenwindempfindlichkeit um so stören- 
der hervor, je günstiger die Stromform ist. Die Achslastverteilung wird 
die Verhältnisse etwas variieren, aber noch nicht endgültig beeinflussen, 
solange man erst bei der Verteilung 60:40 angelangt ist und die Wagen- 
besetzung daran noch so viel ändert. Leider wird die Seitenwindempfind- 
lichkeit von der Industrie noch nicht so kritisch betrachtet, wie es not- 
wendig wäre, obwohl die Fahrsicherheit sonst als Werbeargument ganz 
groß geschrieben wird (wenn die Maßnahmen nicht allzu teuer sind). 
Hier muß also noch einiges getan werden — je bälder, desto besser. Zum 
Glück — oder leider? — wissen die wenigsten Autofahrer um diese Dinge 
Genaueres, so unangenehm sie ihnen auch mitunter auffallen. Es gibt 
aber Mittel zur Bekämpfung der Seitenwindempfindlichkeit, das sei hier 
ausdrücklich festgestellt. Die Industrie kennt sie so gut wie ich, sie kalku- 
liert aber offenbar mit ständiger Windstille. Knurrjahn wäre beinahe ein 
Opfer dieser Leichtgläubigkeit geworden, und Tausenden ist es schon ähn- 
lich gegangen. Wie lange noch? 


lief der 


Produktionsaufnahme, 
vom Band, und der monatliche Ausstoß betrug 
500 Wagen. Der im LT 500-Sechssitzer  ent- 
wickelte 400 ccm-Motor fand sich Anfang 1953 
auch im Viersitzer (LP 400 und LS 400) wieder. 
Nun ging es noch steiler aufwärts: Juli 1953 
25 000, ein Jahr später 50 000 Lloyd-Wagen im 


10000. Lloyd 


Verkehr, März 1955 Tagesproduktion 250 
Stück, heutige Belegschaftsstärke 4000 Mann. 

Neben der Hubraum- und Leistungserhöhung 
Anfang 1953 war die Einführung der Ganzstahl- 
karosserie im Oktober 1954 wohl der entschei- 
dendste Schritt in der Entwicklung der Lloyd- 
Wagen. Tragendes Element ist seit Anfang an 
ein Zentralrohrrahmen, versteift durch den Wa- 
genboden, die Kotflügelmuscheln und richtige 
Ausbildung der Verbindungsstege zwischen den 
Wagenseiten, wie sie sich in der „Spritzwand“ 
und der „Kofferraumbrücke“ anbieten. Ein sol- 
ches Tragwerk war notwendig, denn die ur- 
sprüngliche Holzkarosserie konnte keine tragende 
Funktion übernehmen. Als die Ganzstahlkarosse- 
rie kam, wäre es vielleicht das Nächstliegende ge- 
wesen, zur selbsttragenden Bauweise überzu- 
gehen. Das hätte dann jedoch zur geschlossenen 
Bauweise der Limousine gezwungen — ein 
Schiebedach schon hätte zusätzliche Aussteifung 
des Ganzen verlangt und eine Cabriolimousine 
wäre noch schwieriger gewesen. Die Entschei- 
dung, beim seitherigen Tragwerk zu bleiben, fiel 
aber schließlich dadurch, daß die Fabrikation es 
nicht sofort erlaubt hätte, eine ganze Karosserie 
zu spritzen und zu trocknen. $o ersetzte man 
die Holzteile praktisch durch Blechteile, die jedes 
für sich fix und fertig lackiert auf dem End- 
montageband miteinander bzw. mit dem Trag- 
werk verschraubt werden. Das hat den weiteren 
‘Vorteil, daß diese Teile schnell ausgewechselt 
werden können und zweifarbige Zusammenstel- 
lungen leicht möglich sind. Dieses Prinzip ist 
wohl einmalig und ruft bei der Besichtigung der 
Montage selige Erinnerungen an den Märklin- 
und Stabil-Baukasten zurück. 

Diese Karosserie, ja das ganze Fahrzeug, 
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SCHNITT DURCH DEN 
LLOYD 600-MOTOR 


Rollengelagerte Pleuel, 
obenliegende Nocken- 
welle mit Betätigung 
der Ventile über Wälz- 
hebel und weitgehende 
Verwendung vonleicht- 
metall sind sonst typi- 
sche Merkmale des 
Sportmotorenbaus. Mit 
19 PS bei 4500 Touren, 
entsprechend 32 PS/ 
Liter, ist die Maschine 


trotzdem ein unver- 
wöstlicher Drossel- 
motor. 


blieb unverändert, als der Lloyd zur Automo- 
bilausstellung den 19 PS-Motor erhielt. Was 
mochten die Gründe für diese Leistungserhöhung 
sein? Der 400er-Lloyd mit seinen 13 PS hatte 
schon eine sehr richtige — und anderwärts lei- 
der noch nicht überall erkannte — Tendenz ver- 
folgt: Verzicht auf Endgeschwindigkeit zugun- 
sten höheren Temperaments beim Beschleunigen 
und am Berg. Was nutzen 85 km/st, die mühsam 
erklettert werden, wenn die geringste Autobahn- 
steigung das Tempo auf 70 und weniger km/st 
drückt? Bei Lloyd war die Kurve der Motorlei- 
stung bei Höchstgeschwindigkeit sehr bewußt 
bereits im abfallenden Ast, d. h. die der Motor- 
höchstleistung entsprechende Geschwindigkeit lag 
wesentlich unter der Höchstgeschwindigkeit. Da- 
durch ergab sich im gesamten Geschwindigkeits- 
bereich bis zur Spitzengeschwindigkeit ein Lei- 
stungsüberschuß, der den Lloyd zu einem bei 
seiner Motorgröße nicht zu vermutenden guten 
Bergsteiger machte und ihm auch im Stadtver- 
kehr wieselhafte Behendigkeit verlieh. 


Vorderachse und Triebwerk des iP 600. 
Zahnstangenlenkung, _Vorderradantrieb, 
Teleskopstoßdämpfer, Quer-Blattfederung. 


Die Spitzengeschwindigkeit lag dabei um 75 
bis 80 km/st, was zunächst für vollauf ausrei- 
chend angesehen werden durfte. Seither haben 
sich die deutschen Straßen mit Fahrzeugen ge- 
füllt, die Rollermobile — oft genug mit nur 
mühsam erreichten 80 km/st — erschienen im 
Straßenbild, und die ganzen Verkehrsverhältnisse 
heute und in Zukunft schreien nach mehr Lei- 
stung, mehr Tempo und kürzeren Überholzeiten. 
Die Bremer verschlossen sich diesem Trend nicht. 
Inzwischen war die Hubraumsteuer billiger ge- 
worden und eine Vergrößerung des Hubraumes 
wenigstens von dieser Seite aus eher ins Auge 
zu fassen. Höheres Tempo bei gleichem Tempe- 
rament wie bisher (möglichst aber noch mehr) — 
das ging nur durch mehr Leistung, also bei hoher 
angestrebter Lebensdauer auch nur durch einen 
größeren Motor. Man entschied sich für den 
600er Motor. 

Aus Platz- und sonstigen Gründen sollte es 
wieder ein Zweizylinder der Twin-Bauart sein. 
300 ccm je Zylinder stellen aber beim Zwei- 
takter in der Neuentwicklung schon einige An- 
sprüche. Hinzu kamen Rücksichten auf den Ex- 
portmarkt, wo der Zweitakter etwas „anstößig“ 
ist. Schließlich ist der Vergaser-Zweitakter mehr 
als alles andere im Verbrauch von der Fahr- 
weise abhängig, wogegen der Viertakter auch im 
ausgesprochenen Teillastbereich wesentlich un- 
empfindlicher ist. Sein spezifischer Verbrauch 
liegt ohnehin niedriger, und der Drehzahlbereich 
günstigen Verbrauchs ist weiter gesteckt als beim 
Zweitakter. Unter Beibehaltung des seitherigen 
Getriebes und nur geringfügiger Verkleinerung 
der Achsübersetzung mußte die neue Maschine 
relativ hoch drehen, weshalb in ihr auch ein 
extremer Vertreter des Kurzhubgedankens ent- 
stand. 77 mm Bohrung und 64 mm Hub ent- 
sprechen einem Hubverhältnis von 0,83:1! 

Schon auf der Ausstellung bildete das Mo- 
torchen, kaum größer als sein Vorgänger, das 
stille Entzücken aller Motorenfanatiker. Im 
Leichtmetallzylinderkopf mit kegelförmigem 
Verbrennungsraum hängen die Ventile, von der 
im Kopf liegenden, durch Kette angetriebenen, 
kugelgelagerten Nockenwelle über Schlepphebel 
mit verchromter Wälzfläche gesteuert. Die Nok- 
ken pantschen durch das in einer besonderen 
Rinne gestaute Ol und werden so höchst einfach 
geschmiert. Von der Nockenwelle aus wird auch 
die auf dem Zylinderkopf sitzende Kraftstoff- 
förderpumpe angetrieben. Die Leichtmetallkol- 
ben weisen zwei Dichtringe und einen Olab- 
streifring auf, das Pleuel ist rollengelagert. In- 
teressanterweise wird die Kurbelwelle zusammen 
mit Pleuel und Kolben ausgewuchtet und zwar 
auf einer „denkenden“, von Schenck entwickelten 
Maschine, wie sie unseren Lesern von Opel her 
bekannt ist. Auch das Kurbelgehäuse besteht aus 
Leichtmetall, die Einzelzylinder aus Graugun. 
Dank so viel Leichtmetall wiegt der Motor nur 
52 kg. Der ganze Motor ist um 40° nach vorn 
genrigt und liegt genau wie der Motor des 400er- 
Lloyd vor der Vorderachse. Senkrecht darauf 


sitzt der Fallstrromvergaser nebst dem Ansaug- 
filter. Das Radial-Kühlgebläse läuft mit 1,65- 
facher Kurbelwellendrehzahl. Konstruktiv bringt 


diese Maschine — mit einer Steuerung, wie sie 
sonst beispielsweise der Mercedes 300 SL hat — 
alle Vorbedingungen für gute Bewährung mit, 
und sie ist auch hinsichtlich ihrer äußeren Form 
ganz tadellos gelungen. Wie beim LP 400 treibt 
sie über eine trockene Einscheibenkupplung, das 
Dreiganggetriebe, ein schrägverzahntes Haupt- 
stirnrad Übersetzung mit 4,50:1 statt 4,87:1 
jedoch etwas niedriger) und den bewährten Ge- 
lenkwellentrieb die Vorderräder an. 

Damit sind alle konstruktiven Unterschiede 
gegenüber dem kleineren Bruder aufgezählt. Ich 
darf den 400er-Lloyd als so bekannt voraus- 
setzen, daß ich mich auf das beschränken kann, 
was vom 600er speziell zu sagen ist. Mit 540 kg 
fahrfertigem Gewicht und 19 PS der Maschine 
ergibt sich ein Leistungsgewicht von 28,4 kg/PS 
gegenüber einem Leistungsgewicht von rund 
38 kg PS beim LP 400, woraus allein schon eine 
Temperamentzunahme zu erwarten ist, selbst 
wenn man beachtet, daß beim 600er das gesamte 
Geschwindigkeitsniveau um ca. 20 km/st höher 
liegt. So ergaben sich beim Durchschalten ab 
Stand folgende Beschleunigungszeiten (Klammer- 
werte für LP 400): 0-60 km/st in 16 sec (22 
0—80 km/st in 25,5 sec (50), auf die nominelle 
Höchstgeschwindigkeit von 95 km/st in 37 sec, 
jeweils mit zwei Personen Belastung gemessen. 
Als Spitzengeschwindigkeit wurden gestoppte 
102 km/st ermittelt. Wieder einmal erwiesen sich 
also die offiziellen Angaben des Werkes als zu 
vorsichtig angegeben. Als zulässige Dauerge- 
schwindigkeit gelten vom Werk aus 90 kmj/st, 
der LP 600 hält aber wesentlich mehr aus. Wir 
bekamen den Testwagen mit nur 569 km auf 
dem Tacho und mußten ihm sehr bald schon eine 
schnelle Fahrt ins Rheinland zumuten, die er 
mit 90—95 km/st in der Ebene absolvierte. 
Start kurz vor 11 Uhr früh, Ankunft knapp 
nach 16 Uhr in Burscheid. Ein anderes Beispiel: 
Start zur Überführung nach Bremen 9,40 Uhr 
früh, Ankunft in Syke, also 20 km vor Bremen, 
5 Minuten vor 7 Uhr abends mit zweimaliger 
Tank- und einer kurzen Vesperpause, ohne daß 
das Letzte abgefordert wurde. Es gab auch eine 
Hemmung, auf die ich später noch eingehen muß. 

So etwas läßt sich nicht mit einem Fahrzeug 
machen, das seine 100 km/st nur mit langem 
„Anlauf“ schafft. Zwar sagen die Beschleuni- 
gungszeiten bereits einiges aus, aber der Rück- 
schluß auf die für Fernfahrt so immens wichtige 
Bergsteigefähigkeit ist nicht ohne weiteres ge- 
geben, so daß einige Worte dazu am Platze sind. 
Gerade Lloyd hat die richtige Achsübersetzung 
in ihrer Bedeutung stets demonstriert. Bei der 
gemessenen Höchstgeschwindigkeit von 102 km/ 
st dreht die Maschine theoretisch ungefähr 5650 
Touren, bei der listenmäßigen Höchstgeschwin- 
digkeit deren 5260. Ihre Höchstleistung gibt sie 
jedoch bei 4500 Touren entsprechend etwa 
80 km/st her, ihr höchstes Drehmoment von 
3,9 mkg bei 2500 U/min, entsprechend etwa 50 
km/st. Man kann sich denken, was inbesondere 
im Geschwindigkeitsbereich zwischen 50 und 
80 km/st los ist, also in dem Bereich, der für den 
Reisedurchschnitt besonders wichtig ist. Tatsäch- 
lich geht bei einigermaßen Forscher Fahrweise 
ein Streit mit vielen Fahrzeugen etwa gleicher 
Spitzengeschwindigkeit oft siegreich für den 
Lloyd aus. 

Auch mit diesem Motor ist die Straßenlage 
des Lloyd nicht erschöpft. Dank der Einzelauf- 
hängung aller Räder — vorn an zwei Quer- 
federn, hinten als Pendelachse an zwei Längs- 
Blattfedern, jeweils Teleskopstoßdämpfer — 
und dem Frontantrieb ist hier auch tatsächlich 
alles für gute Straßenlage getan. Federungsmäßig 
sind Blattfedern natürlich keine besonders gün- 
stige Konstellation, so daß auch der LP 600 bei 
geringer Besetzung viele harte Stöße durchläßt. 
Der einzige Ausgleich sind dann die Reifen, 
deren Druck jedoch sehr sorgfältig auf die Wa- 
genbesetzung abzustimmen ist und vorn dann 
beispielsweise zwischen 1,5 und 1,75 atü, hinten 
sogar zwischen 1,0 und 2,0 atü schwankt. Be- 
quemlichkeit und Scheu vor dem Besuch einer 
Tankstelle nur zum Luftfassen machen es er- 
klärlich, daß man entweder unter Opferung von 
Federungskomfort oder mit überlasteten Reifen 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
LLOYD LP 600 


MOTOR 


Viertakt-Zweizylinder (quer vor der Vorder- 
achse), Bohrung x Hub 77x 64 mm, Hubraum 
596 ccm, Verdichtung 1:6,6, Leistung 19 PS bei 
4500 U/min, maximales Drehmoment 3,9 mkg 
bei 2500 U/min, hängende Ventile, obenliegende 
Nockenwelle, Leichtmetall-Zylinderkopf, Luft- 
kühlung mittels Axialgebläse (1,65fache Kurbel- 
wellendrehzahl), Druckumlaufschmierung (Öl- 
inhalt 1,8 Liter), Solex-Fallstromvergaser 28 
VFIS, 25 Liter-Tank unter Motorhaube, Kraft- 
stoffzufuhr durch Pumpe, Batterie 6 Volt 
50 Amp.st. (unter der Motorhaube), Kolben- 
geschwindigkeit bei 4500 U/min 9,6 m/s, bei 
95 km/st (5260 U/min) 11,2 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, Dreigang-Zahn- 
radschubgetriebe unsynchronisiert mit Knüp- 
pelschaltung am Armaturenbrett, Untersetzun- 
gen I. 4,58, Il. 2,19, I. 1,31, Rückwärts 4,58, 
Antrieb 4,50; Ölinhalt Getriebe- und Differen- 
tialgehäuse 0,9 Liter, Frontantrieb mit Kegel- 
radausgleich. 


FAHRWERK 


Zentralrohrrahmen mit geschlossenem Stahl- 
blechunterzug, Ganzstahlkarosserie in Schalen- 
bauweise, vorn Einzelradaufhängung an zwei 
Quer-Blattfedern, hinten Pendelhalbachsen an 
Längs-Blattfedern, Teleskopstoßdämpfer vorn 
und hinten, Zahnstangen-Einzelradlenkung 
(Übersetzung 17,65), Reifen 4,25-15, hydrauli- 


sche Fußbremse, Bremsfläche 456 cm?, Seilzug- 


Handbremse auf Vorderräder. 


u 


Geschwindigkeit in km/st 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2000 mm, Spurweite 1050/1100 mm, 
Außenmaße 3355 x 1410x 1400 mm, Wende- 
kreis-Durchmesser 11 m,Wagengewicht 540 kg, 
zulässiges Gesamtgewicht 855 kg, spezifische 
Bremsfläche 0,85 cm?/kg. 


Geschwindigkeits-Bereiche 


0 bis 25 km/st 
10 bis 55 kmjst 
ab 20 km/st 
102 kmist 


Ill.Gang 
Höchstgeschwindigkeit 


Beschleunigung 

0 bis 60 km/st 

DIS TO: elta ar 20 
O0 bis 80 kmjst 

0 bis 90 km/st 

0 bis 100 km/st 


Verbrauch 
Normverbrauch 
durchschnittlicher 
Straßenverbrauch 


5,5 Liter/100 km 


7 bis 8 Liter/100 km 


Leistungsgewicht 


fahrfertig 
vollbelastet 


28,4 kg/PS 


PREISE 


Limousine zweitürig 
Mehrpreis für Schiebedach 
Cabriolimousine zweifürig 


DM 3680.-- 


DM 3980.-— 


Steuer 
und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr... DM 87.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 
DM 120.—+5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
imJahr .... DM172.—+5% 


im Jahr .... 


12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 
"  Beschleunigungszeit in Sek. 
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fährt. Das kleine Gewicht des Fahrzeugs und 
das geringe Trägheitsmoment um die Wagen- 
querachse können keine guten Vorbedingungen 
für gute Federung bei kleiner Belastung sein, 
so sehr sie bei voller Last ausreicht. Dazu müßte 
schon extrem weiche, eigendämpfungsarme Fe- 
derung mit extrem großen Federwegen oder sehr 
progressiver Federkennung vorhanden sein, 
was wiederum eine Frage des verfügbaren Plat- 
zes und nicht zuletzt auch eine Preisfrage ist. 
Dieses Problem ist aber für jeden leichten Wa- 
gen symptomatisch und mit landläufigen kon- 
struktiven Mitteln einfach nicht zu. lösen. 


Die Ausstattung ist dieselbe wie beim LP 400, 
zwar einfach, aber ausreichend. Man kann hier 
schließlich nicht das verlangen, was die 1!/s- 
Literklasse bietet (und bei den billigen Stan- 
dardmodellen oft genug auch vermissen läßt!). 
Platz ist für zwei Erwachsene reichlich vorhan- 
den, ist der Lloyd über den Vordersitzen mit 
1330 mm Ellbogenfreiheit doch um 11 cm brei- 
ter als der VW! Jeder Vordersitz ist in Längs- 
richtung verstellbar und 500 mm breit. Knap- 
per geht es an den Hintersitzen zu. Mit 870 
mm Sitzbreite kann man zwar zwei halbwüch- 
sige Kinder sehr gut unterbringen, kaum aber 
für längere Fahrten zwei Erwachsene, obwohl 
1250 mm Ellbogenfreiheit an sich ausreichten. 
Schuld an dieser Verengung sind die hinteren 
Radkästen. Ich bin jedoch der Meinung, daß der, 
der sich einen Lloyd erspart, sowieso nicht die 
Absicht hat, auch noch die Schwiegereltern oder 
sonstige liebe Verwandtschaft mitzunehmen. 
Sonntags und auch im Urlaub kann die vierköp- 
fige Familie gut unterkommen, und das ist das 
Entscheidende. Anders als beim Lloyd läßt sich 
das bei so niedrigen Haltungskosten nicht ma- 
chen — wem das nicht langt, muß das Autokau- 
fen bleibenlassen oder an einen stärkeren und 
größeren Wagen denken. 


Für den, der normalerweise allein unterwegs 
und nur sonntags voll besetzt ist, bietet der 
Lloyd genügend Platz. Freilich schwelgt man 
nicht in Schaumgummipolstern, aber auch eine 
Gewaltfahrt von 600 Kilometern ist zu bewäl- 
tigen, ohne daß man „gerädert“ ans Ziel käme. 
Dank der höheren Fahrleistung des LP 600 legt 
man eine solche Strecke ja auch wesentlich schnel- 
ler zurück als mit dem LP 400. Entscheidend 
bleibt sowieso nur die Fahrzeit. Niemand wird 
auch so unverfroren sein, bei einem Wagen für 
3680 DM einen Fahrkomfort-Maßstab anzu- 
legen, der beim Wagen etwa der 5000—6000 
DM-Klasse stillschweigend vorausgesetzt wird. 
Aus solchen Wagen bin ich nach Gewalttouren 
nicht wesentlich „frischer“ ausgestiegen. Die 
vorderen Radkästen stören in der Praxis nicht 
so sehr, wie das dem bloßen Augenschein nach 
der Fall sein müßte. Ihretwegen muß allerdings 
der Abblendknopf weit zurück sitzen, man muß 
ihn also, bis man das gewöhnt ist, erst suchen. 
Übrigens ist die Beleuchtung als sehr gut, ja 
für diese Wagengröße überdurchschnittlich gut 
zu bezeichnen. Die Sicht ist gut und nach schräg 


diesen Schalenteilen setzt sich die Karosserie des Lloyd 
ımmen. Sie werden miteinander und mit dem Tragwerk 
‚chraubt, sind also sehr leicht auswechselbar. Diese Karos- 
ebavart steht ohne Beispiel da. Fotos (4): Studio Schwaben 


vorn allenfalls durch die vorderen Eckpfosten 
beeinträchtigt — ein Zugeständnis an die ebene 
Windschutzscheibe. 

Mit der Heizung war ich nicht ganz zufrie- 
den. Grundsätzlich wird die Heizluft der vor- 
gewärmten Kühlluft entnommen; sie tritt zum 
Teil im Bodenraum, zum Teil an der Wind- 
schutzscheibe. aus. Der luftgekühlte Motor 
kommt ja sehr schnell auf Betriebstemperatur, 
so daß die Heizung schnell „kommt“ und auch 
gut entfrostet. Gegenüber dem kleineren Bru- 
der tritt sie mit wesentlich geringer Tempera- 
tur aus, dafür aber in größerer Menge. Ein 19 
PS-Motor hat sicherlich auch mehr Abfallkalo- 
rien als ein 13 PS-Motor, und trotzdem hatte 
ich das Gefühl, als sei die Heizung schlechter. 
Das mag zunächst daran liegen, daß die Aus- 
trittstemperatur niedriger gewählt wurde, die 
Füße also nicht so wärmen kann wie die Hei- 
zung des LP 400. Umfangreiche Werksmessun- 
gen ergaben jedoch, daß im Wageninnern auf 
Grund der größeren Heizluftmenge dieselben 
Temperaturen erzielbar sind. Wir hatten einen 
der ersten 600er-Wagen bekommen, wobei sich 
herausstellte, daß bei der Verarbeitung der 


Heizluftschläuche noch nicht alles so war, wie es 
sein sollte; da man die Ursachen — Querschnitt- 
verengung mit Drosselung der Heizluft — er- 


kannt und für Abhilfe gesorgt hat, ist anzuneh- 
men, daß auch die 600er-Heizung in allen Fällen 
ausreichend ist. 

Wir waren dem Werk sehr dankbar, daß man 
uns so schnell einen Testwagen zur Verfügung 
stellte. Es ist aber gerade dabei nicht immer zu 
vermeiden, daß gewisse Unstimmigkeiten zwi- 
schen Nullserie und Bandfertigung auftreten, 
auf die auch die Heizungsgeschichte zurückzu- 
führen ist. Ein weiterer, hiermit zusammenhän- 
gender Punkt muß gleichfalls genannt werden. 
Meine Leser werden sich wundern, daß diesem 
Test entgegen unserer Gepflogenheit keine Ver- 
brauchsangaben zu entnehmen sind. Nicht, weil 
ich die Tankquittungen verloren hätte, sondern 
weil sich am Testwagen ein Fehler herausstellte, 
der in der Serie behoben ist. Der über 3600 km 


“ermittelte Verbrauch lag nach unserem Gefühl 


nicht übertrieben hoch, wohl aber nach den Er- 
fahrungen des Werks. Tatsächlich mußte ich 
mich überzeugen, daß eine Unstimmigkeit an 
der Kraftstoff-Förderpumpe unter bestimmten 
Bedingungen ein viel zu hohes Brennstoffniveau 
an der Hauptdüse und damit logischerweise zu 
hohen Verbrauch ergeben mußte. Auch die Um- 
stellung von Messing- auf Kunststoffschwimmer 
trägt einen Teil der Schuld. Das äußerte sich bei 
forcierter Fahrt sogar zweimal in einem Aus- 
setzen des Motors, wohlbemerkt kein Kolben- 


klemmer, denn der Motor ist thermisch nach - 
meinen sonstigen Erfahrungen kerngesund. Das 
Übel trat nach stundenlanger, scharfer Fahrt ur- 
plötzlich auf und mußte seine Gründe in der 
Gemischaufbereitung haben. In Bremen sagte ich 
damit .nichts Neues, denn es gab ausgefallene 
Exemplare mit demselben Fehler. Die Suche 
nach ıhm führte auf die genannten Ursachen, 
und man stand nicht an, uns sofort einen an- 
deren Testwagen zur Verfügung zu stellen, um 
an ihm nun ausgiebige Verbrauchsmessungen zu 
machen. Bis zu deren Abschluß muß ich meine 
Leser vertrösten und hoffe, schon im nächsten 
Heft meine Erfahrungen niederlegen zu können. 

Natürlich wird dieser Verbrauch, der vom 
Werk aus mit etwa 7 Liter/100 km beziffert ist, 
aber meinem Gefühl nach angesichts der uner- 
wartet hohen Spitze und Fahrleistung noch selbst 
mit 7,5 Liter/100 km nicht zu hoch genannt 
wäre, für die Haltungskosten sehr entscheidend 
sein. Vom Normverbrauch (5,5 Liter/100 km) ist 
gerade beim kleineren Fahrzeug nicht viel zu 
halten, denn man bewegt sich mit ihm inner- 
halb des Verkehrsflusses natürlich viel eher im 
oberen Belastungsbereich als etwa mit einem 
1!/2-Literwagen. Da das Fahren dieses wirklich 
lebendigen und dazu auch recht schnellen Wa- 
gens so viel Spaß macht, läßt sich der Normver- 


brauch in praxi wohl kaum halten. Unsere 
Testverbräuche liegen ohnehin stets ‚höher, als 
es der Industrie immer genehm ist; sie stellen 
im allgemeinen sogar extreme Verbräuche dar, 
wie unsere Leser längst wissen. Dafür braucht 
der Käufer eines getesteten Fahrzeugmodells 
keine späteren Enttäuschungen über höheren 
Verbrauch, als von uns ermittelt, zu erleben. 
Nun, wir werden demnächst sehen! 

Bleibt das Gesamturteil: Der Lloyd wollte 
von je etwas anderes sein als nur ein „fahr- 
barer Untersatz“ oder eine Fahrmaschine. Dazu 
sind der gebotene Fahrkomfort, die Raumver- 
hältnisse und die Fahrleistungen effektiv zu gut. 
Trotzdem liegen die Haltungskosten so, daß ein 
sehr weit gesteckter Käuferkreis mit ihm rech- 
nen kann, vollends heute, wo die Pauschalan- 
rechnung für regelmäßige Fahrten im Berufs- 
verkehr auch für den Arbeitnehmer möglich ge- 
worden ist. Freilich ist die Auffassung der 
lokalen Finanzämter mangels einer bundesein- 
heitlichen Regelung noch sehr unterschiedlich, 
ob der Lloyd nun als „Motorrad“ oder „Auto- 
mobil“ zu gelten habe. Es ist mehr als unge- 
recht, ihn beim Finanzamt als Motorrad anzu- 
sehen, beim zwei Zimmer weiter entfernt lie- 
genden Steueramt dagegen als Auto versteuern 
zu müssen. Eine weitere Ungerechtigkeit sieht 
man darin,daß für ihn der Führerschein 3 grund- 


sätzliche Bedingung ist, während die in punkto 
Höchstgeschwindigkeit genau so schnellen Rol- 
lermobile mit 250 ccm-Motor von älteren Be- 
sitzern des Führerscheins 4 ohne weitere (kost- 
spielige) Prüfung gefahren werden dürfen, ob- 
wohl das Rollermobil doch sehr viel autoähn- 
licher ist als das Motorrad oder der Roller. 


Diese Punkte sind heute, zuzeiten eines gro- 
ßen Angebots auf dem Markt kleiner Fahrzeuge, 
gravierend. Andererseits ist der Lloyd, der 
400er und erst recht der 600er, ein tatsächliches 
Auto — ein Faktum, mit dem jeder Lloyd- 
käufer rechnet und disponieren muß, auch was 
die Haltungskosten angeht. Daß er das tut und 
offenbar zufrieden ist, geht aus der Tatsache 
hervor, daß Lloyd klar an dritter Stelle nach 
VW und Opel in den Neuzulassungen steht. 
Vermutlich erschließt sich der LP 600 noch einen 
größeren Käuferkreis, als dies schon der 400er 
vermochte, Man begrüßt den Bremer Entschluß, 
mit ihm einen Wagen zu schaffen, der sich noch 
weniger als der LP 400 als störendes Element im 
künftigen Verkehrsfluß auswirkt, während der 
Staat durch seine fiskalischen Maßnahmen eine 
Fahrzeugkategorie fördert, die in dieser Hin- 
sicht viele Wünsche offen lassen muß. Der Bei- 
trag, den die Lloyd-Motorenwerke zur Moto- 
risierung leisten, ist deshalb ein echter Beitrag, 
zum Segen des Verbrauchers wie des allgemeinen 
Verkehrs. 

Dipl.-Ing. W. Buck 


Das Metallgummirad von Phoenix 


S eitdem zu Beginn des Jahres 1951 die Zeit- 
schriften „Das Motorrad“ und „Das Auto, 
Motor und Sport“ erstmalig über die Schwing- 
nabenerfindung von Mantzel berichteten, hat 
offensichtlich der Gedanke des gefederten Rades 
Eingang in den Konstruktionsbüros gefunden. 
Nicht allein die Automobilfirmen im In- und 
Ausland befassen sich mit dieser Idee, sondern 
die Firmen des Zubehörs haben es sich zur be- 
sonderen Aufgabe gemacht, unter Aufwendung 
hoher Entwicklungsmittel das gefederte Rad zu 
realisieren. 

Heute möchten wir Sie bekanntmachen mit 
einer Neukonstruktion, die auf der Internatio- 
nalen Automobilausstellung 1955 in Frankfurt 
a. Main von den Phoenix-Gummiwerken AG., 
Hamburg-Harburg, vorgestellt wurde. 

Auch die Phoenix-Werke wollen die Gesamt- 
federung des Fahrzeuges durch eine Hochfre- 
quenzfederung innerhalb des Rades ergänzen. Sie 
gehen hierbei einen etwas anderen Weg als die 
Goetze-Werke, welche im Besitz der General- 
Lizenz der Mantzelschen Konstruktionen mit 
zwei konzentrischen Gummiringen zwischen 
Felge und Radschlüssel arbeiten. Bei Phoenix 
werden einzelne Gummisegmente verwendet. 
Diese Gummielemente werden durch eine An- 
zahl von Bolzen, die am Umfang der Radschüssel 
verteilt sind, auf Druck vorgespannt. Sie sollen 
durch die Aufnahme  hochfrequenter Stöße 
Karosseriegeräusche beim Überfahren von Klein- 
pflaster vermindern und natürlich auch durch 
bessere Bodenhaftung zwischen Reifen und 
Straße die Fahreigenschaften verbessern, 'insbe- 
sondere das Rutschen der Reifen bei scharfer 
Kurvenfahrt oder bei glatten Straßen vermin- 
dern. Phoenix weist auch darauf hin, daß infolge 
der Möglichkeit, mit höherem Reifendruck zu 
fahren, die Lenkung in gewissen Grenzen er- 
leichtert wird. Somit dient auch dieses Rad nicht 
nur der Verbesserung der Fahrsicherheit, son- 
dern ebenfalls der Erhöhung des Fahrkomforts. 


Die Phoenix-Gummiwerke, deren Reifenpro- 
duktion allgemein bekannt sein dürfte, und die 
seit einiger Zeit mit der amerikanischen Fire- 
stone eine Arbeitsgemeinschaft herbeigeführt 
haben, haben eine langjährige Erfahrung auf 
dem Gebiet der Gummierzeugung wie auch der 
Verbindung zwischen Gummi und Metall. Er- 
wähnt seien hierbei die Metall-Gummi- und 
Torsionfedern und die Metall-Gummi-Tor- 
sionsgelenke (Megi-Hochleistungsbuchsen), die 
im Automobilbau und Kleinfahrzeugbau bereits 
erfreulichen Eingang gefunden haben. 

All diese langjährigen Erfahrungen sind 
selbstverständlich bei der Konstruktion des 
metallgummigefederten PKW-Rades angewendet 
worden. Wir sind gespannt, welche Eigenschaften 
uns bei einem späteren Test dieses Rades ver- 
mittelt werden. 

Bei dieser Gelegenheit möchten wir nicht 
verfehlen, darauf hinzuweisen, daß bei Bekannt- 
werden gummigefederter Räder Ende 1950 die 
Hoffnung entstand, daß eines Tages die Gesamt- 
federung des Automobils und auch des Motor- 
rades oder Motorrollers im Rad selbst unter- 
gebracht werden würde. Die bisher uns bekannt- 
gewordenen Konstruktionen haben dieses Ziel 
noch nicht erreicht. Sie sind bewußt in einer 
Richtung konstruiert worden, welche zu einer 
Ergänzung bestehender Federungen führte und 
die somit die Möglichkeit bietet, auch im nach- 
träglichen Einbau an bestehende Fahrzeuge die 
Vorteile der Hochfrequenzfederung nutzbar zu 
machen. Immerhin sollte das ursprünglich ge- 
steckte Ziel nicht vergessen werden. Eine revo- 
lutionierende Veränderung des Fahrzeugaufbaues 
durch Verlegung der Gesamtfederung in das Rad 
hinein dürfte ein Optimum an Fahrsicherheit 
bringen. Zugleich würde der Fahrzeugaufbau 
weitestgehend vereinfacht und hierdurch die 
Produktionskosten nicht unerheblich gesenkt 
werden können. 

Dieser Blick in die Zukunft soll uns jedoch 


nicht daran hindern, die bestehenden Konstruk- 
tionen gefederter Räder, z. Zt. also das Phoenix- 
Rad und die von Lemmertz vertriebene Goetze- 
Schwingfelge, zu begrüßen als Mittel, durch He- 
bung der Fahrsicherheit einen wesentlichen Bei- 
trag zur allgemeinen Verkehrssicherheit zu 
leisten. Brummer 


Beide Räder haben 15”-Felgen. Man sieht, daß inner- 
halb der Goetze-Schwingfelge größere Bremstrommeln 
untergebracht werden können, daß der Federweg größer 
und der Aufbau einfacher ist. Dadurch kann man an- 
nehmen, daß auch der Herstellungspreis der Goetze- 
Schwingfelge geringer ist. Der Verkaufspreis der 
Goetze-Schwingfelge beträgt DM 63,-, passend für VW. 
Der Richtpreis des noch nicht in Serienproduktion be- 
findlichen Phoenix-Rades wurde uns mit DM 75,- bis 80,- 
genannt. 


\ Presto am Start zur Geschwindigkeits- 
öüfung der Prinz-Heinrich-Fahrt 1909. Der 
rr mit der Startflagge ist weder Zar 
kolaus noch Eduard V., sondern trägt sich 
r so. Im Vordergrund die um ihre Männer 
ngenden Rennfahrerfrauen. 
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Rallyes - vor einem halben Jahrhundert 


One habe ich in alten Chroniken des Mo- 
torsports geblättert, die von Prinz-Heinrich- 
Fahrten und der Coupe de la Meuse, der Öster- 
reichischen Alpenfahrt, der Rallye Göteborg- 
Stockholm, dem Russischen Kaiserpreis und vie- 
len andern „Motorwagen-Veranstaltungen“ be- 
richten, aus der heroischen Epoche des Automo- 
bils sozusagen. Es war die Zeit der Pioniere und 
der großen, teilweise längst in Vergessenheit ge- 
ratenen Namen. Aus Gründen, für die mein Va- 
ter verantwortlich ist, hatte ich noch nicht die 
Ehre, sie zu erleben; doch wenn ich mich heute 
hineinversetze in die Aera der Karbidfunzeln 
und 26 Zoll-Hochdruckreifen mit Stahlnieten auf 
der Lauffläche, der steinhart gefederten und 
— für heutige Begriffe — bremsenlosen Hoch- 
häuser, deren schnellste 1910 schon rund 125 
km/st erreichten, der Pickelhauben, Pleureusen, 
Pelerinen und Abreißzünder, dann kann ich bei 
aller Heiterkeit des Nachfahren den Leistungen 


ihrer Helden meine Hochachtung nicht versagen. 
Es war die Pionier-Epoche, das Auto steckte ja 
noch in seinen Kinderschuhen und mußte erst 
beweisen, was es kann. Und seine Väter selbst 
standen nicht an, persönlich diesen Beweis zu 
erbringen. So. findet man als Teilnehmer und 
häufig auch als Sieger Männer wie Wilhelm 
von Opel, Bernhard Stoewer, die Gebrüder 
Reichstein, bekannt als Fabrikanten der Brenna- 
bor-Wagen, Mathis, Porsche (damals Chefkon- 
strukteur von Austro-Daimler), Sailer, der spä- 
ter Mercedes-Direktor wurde, Erle von Benz, 
der es soweit in Mannheim nicht brachte, aber 
auch die Hautevolee: den Bankier Dr. James 
von Bleichröder, Kammersänger Pennarini, Co- 
nan Doyle, den Vater von Sherlock Holmes, 
den Reeder E. F. Laeisz, Graf Kolowrat, den 
Prinz von Schweden, ganz in Eisbärfell ein- 
genäht, und den Herzog Ludwig von Bayern. 
Kommerzienräte mit Klubmütze und Gesichts- 


Umgeben von Offiziellen, erwartet in äußerster Konzentration Graf Schönborn auf seinem 
rasanten Metallurgique, die Hände fest am mächtigen Volant, das Zeichen zum Start. 


haube, in die zwei kreisrunde verglaste Löcher 
geschnitten sind, forsche Leutnants, kolossal 
sportlich mit Ledergamaschen und Vatermörder 
(reichense doch mal zur Handbremse, Herr Ka- 
merad!), Dr. Ludwig Opel im Gespräch mit 
dem Zaren, elegant in Breeches, langen Knie- 
strümpfen und Halbschuhen, Hacken zusammen 
und Oberkörper leicht vorgeneigt, und die Da- 
men ganz in Weiß und knöchellang. 

Gruppenaufnahme sämtlicher Teilnehmer 
nach Schluß der Fahrt in Sewastopol: da sind 
sie alle versammelt: die erste Reihe sitzend mit 
Frack- oder Uniformhose auf dem spiegelblan- 
ken Parkett, zweite Reihe kniet, dritte Reihe 
steht, vierte Reihe auf Stühlen und fünfte auf 
Tischen, Palme rechts im Vordergrund. Aber 
lachen Sie nicht, denn hier wurde etwas gelei- 
stet. Die „Russische Kaiserpreis-Fahrt 1911“ ging 
in 9 Tagen über 2500 km von St. Petersburg 
über Moskau, Orel, Charkow, Melitopol nach 
Sewastopol durch Steppensand, Sumpf und 
Schlamm, über Wege — also, sie werden 1911 
nicht besser gewesen sein als 1941, und damals 
brauchte ich für die 800 km-Etappe Charkow 
—Sewastopol mit einem geländegängigen 100 PS- 
Sechsradfahrzeug beinahe ebenso lange. Unter 
den noch heute bekannten Sieger-Namen in den 
verschiedenen Kategorien befanden sich Erle, 
Graf Kolowrat, Komnick (der Lastwagenfabri- 
kant), Reichstein, Opel und Papa Jörns, der in 
diesen Tagen sein 80. Lebensjahr in Rüsselsheim 
vollendete. 

Oder der Sieger im französischen Gaillon- 
Bergrennen, ebenfalls 1911: Herr Comanos auf 
Laurin & Clement. Dieses Auto stellte eine Be- 
sonderheit insofern dar, als es eine Motorhau- 
benhöhe von schätzungsweise 1.80 m aufwies, nur 
über eine Trittleiter zu besteigen war und gleich- 
zeitig in sportlicher Weise Fahrer und Beifahrer 
so tief verlegte, daß die Motorhaube in deren 
Augenhöhe und der nächste von ihnen aus auf 
der Straße sichtbare Punkt ungefähr 35 m ent- 
fernt lag. Aber Herr Comanos fuhr das Berg- 


rennen und gewann vor so guten Leuten wie 
Barriaux auf Alcyon und Barree auf Barree — 
sämtlich mit Continental-Pneumatic .... 

Herr L. A. Schreiber auf Turicum (wer kennt 
ihn noch, vom winzigen Kühler zum durch kei- 
nerlei Windschutzscheibe geschützten Fahrersitz 
steil aufsteigend!) bestätigt der Continental- 
Caoutchouc- und Gutta-Percha-Compagnie in 
Hannover: „Da sich Ihre Reifen auf steiniger 
und steiler Straße nach dem Bieleboh (bekannter 
und hoher Berg in der Lausitz — sic!) so glän- 
zend bewährten, kann ich nicht anders, als meine 
Hochachtung für Ihr Fabrikat auszusprechen. 
Der Meister der Berge „Turicum“ hat als erster 
Wagen den Aufsteig durchgehalten, trotz vieler 
Versuche von anderen Seiten und der allgemeinen 
Meinung, daß dies unmöglich.“ Schreiber, Fabrik- 
besitzer. 

Und Herr Gustav Bäuerlin, spitzbärtiger 
Sportsmann aus Zürich auf Cottin & Desgouttes 
mit Kettenantrieb, Sieger im Bergrennen um den 
Coupe Peugeot: „Ganz besonders lobenswert ist 
auch Ihr kulantes Entgegenkommen beim Aus- 
tausch von defekten Reifen.“ 

Echt aus der Zeit. Damals wurden Rallyes 
noch mit Unparteiischen gefahren, die darauf 
zu achten hatten, daß alle notwendigen Repa- 
raturen mit Bordmitteln und eigenhändig durch- 
geführt wurden. Auch Prinz Heinrich von Preu- 
ßen, der Bruder von $. K. H., dem Kaiser, 
machte da keine Ausnahme. Voraus zum jewei- 
ligen Etappenziel fuhr ein mit Koffern voll be- 
ladenes Gepäckfahrzeug, wie ein Möbelwagen 


Fabrikant Wilhelm von Opel auf Opel mit der höchst modernen, tulpenförmigen 


Karosserie, die ihm seinen Sieg erringen half. 


bepackt, denn die Fahrer hatten aus Gewichts- 
ersparnisgründen nur das Notwendigste an Bord. 
Der Unparteiische, meist ein sportlich eingestell- 
ter Militär, zeigte bei der Vorbeifahrt an Kon- 
trollen ein großes Pappschild mit der Wagen- 
nummer, die überdies auf den Kühlern aufge- 
malt war. Unterwegs war dann alles auf des 
Beinen. Dorfschullehrer hatten allenthalben ihre 
zur Feier des Anlasses mit Hüten versehenen 
Schüler parademäßig aufgestellt, in andern Ort- 
schaften wurden die Chauffeure von Musikka- 
pellen empfangen, Städtchen hängten Fahnen 
heraus, und Blumenwürfe aus zarter Hand wa- 
ren an der Tagesordnung. An Abzweigungen 
wiesen bärbeißige Landgendarmen mit Pickel- 
hauben und roten Fahnen den Weg, ernste Her- 
ren mit Melonen und Stehkragen verwalteten die 
Reifendepots unterwegs, und „Ihre Durchlaucht, 
die Herzogin von Arenberg, begrüßte die Fahrer 
auf der Schloßtreppe.“ Ein Bild zeigt sie, mit 
Frau Schwester und wagenradähnlichen 'Hüten, 
auf denen jeweils 6 Pfund Blumenverzierungen 
ruhen, und zwischen den hohen Damen das Töch- 
terlein mit gefalteten Händen. Auf einem andern 
Bild eine Dame im Fond eines Wagens, dem 
Fotografen einen Teddybär entgegenhaltend. 


Fabrikant Stoewer auf Stoewer an einer Kontrolle während der Prinz-Heinrich-Fahrt 1908. 


Überschrift: Lustige Episode — Teddybär als 
amüsanter Begleiter und Zeitvertreib. — Ja, das 
war noch Humor. 

Nicht viele von den sporttreibenden Auto- 
marken jener Zeit haben das halbe Jahrhundert 
überdauert: Mercedes, Benz, Opel, Fiat, Renault, 
Peugeot — das sind sie schon beinahe. Andere 
verschwanden mit dem 2. Weltkrieg: Adler, 
Austro-Daimler, Stoewer, Horch — oder zwi- 
schen den Kriegen: NSU, Hispano-Suiza, Dux, 
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Berliet, Brennabor, Dürkopp, Presto, NAG, 
Dixi, Apollo, Piccolo. Und kaum noch bekannt 
sind Namen wie Gaggenau, Bergmann-Metallur- 
gique, Siemens-Schuckert (Protos!), Dux (von der 


Polyphon-Musikwerke A.G. in Wahren), Sigma 
(aus Genf), Raf (Rheinische Automobil-Fabrik) 
und der schon erwähnte Turicum. 

„Für den best ausgestatteten englischen Wa- 
gen stifteten Ihre Majestät die Deutsche Kaise- 
rin und für den best ausgestatteten deutschen 
Wagen Ihre Majestät die Königin von England 
je einen wertvollen Preis... .“ Heute ist’s, wenn’s 
hoch kommt, die Lollobrigida, die dem Sieger 
die Hand drückt. Andere Zeiten, andere Autos, 


Direktor Ferdinand Porsche auf dem von ihm konstruierten Daimler von 1909 mit 
Stromlinienkörpern vor den Karbidlampen. 


Fotos: Continental 


anderer Sport; ich weiß nicht, ob ich unbedingt 
das Heute mit damals vertauschen möchte — 
aber auf ihre Weise haben unsere Väter auch 
gelebt. H.U.W. 


‘ 


Baron von Klinger auf Raf. Inmitten des sportlich interessierten Publikums ein Gendarm mit Pickelhaube. 
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Zum Wintersport in die Rhön 


Die Charakteristik: Unter den deutschen Mittelgebirgen nördlich des 
Mains ist die Rhön vielleicht jenes Gebiet, wo der Skiläufer am ehesten 
ruf seine Kosten kommt. Einmal gibt es dort mehr Schnee, als man der 
Höhenlage nach erwartet, zum anderen liegen da große unbewaldete Flä- 
hen, die ausgedehnte Skiwanderungen ermöglichen, und drittens sind mehr 
ıls genügend Hänge da, auf denen Abfahrten jeden Schwierigkeitsgrades 
möglich sind. 


Die Lage: Wo liegt nun eigentlich die Rhön? Wenn Sie vom Autobahn- 
ibergang Hersfeld—Eisenach nach Würzburg eine gerade Linie ziehen und 
diese in drei gleiche Abschnitte teilen, dann liegt die Rhön genau im mitt- 
leren Teil, und ihre Kammlinie verläuft wie der gedachte Strich. Ein Drit- 
tel dieses Gebirges 'liegt jenseits des Vorhanges, zwei Drittel herüben. 


.inks: Am Weiherberg 
760 m). Mitte: Auf- 
stieg zur Wasserkuppe. 
Rechts: Das Flieger- 
denkmal auf der Was- 
serkuppe (950 m). 


Fotos: Büttner 


Das Landschaftsbild: Unter den deutschen Mittelgebirgen nimmt die 
Rhön durch ihre Kuppenbildungen und weiten Kahlflächen eine Sonder- 
stellung ein: von der Ferne gesehen macht sie einen viel gewaltigeren 
Eindruck, als sie in Wirklichkeit ist; denn mit ihrer höchsten Erhebung, 
der Wasserkuppe, erreicht sie gerade 950 Meter, während ihre Durch- 
schnittshöhe im Bereich der 35 Kilometer langen „Hohen Rhön“ zwischen 
800 und 900 Meter schwankt. 


Zur Geologie: Die den Untergrund bildenden Schichten aus dem Erd- 
mittelalter wurden im Zuge der deutschen Mittelgebirgsfaltung zerbrochen 
und vertikal gegeneinander verschoben. Dadurch bekam glutflüssiges Ge- 
stein den Weg an die Erdoberfläche frei und erstarrte zu Kegeln und 
Kuppen, die im Gegensatz zu den angrenzenden weichen Gesteinsschichten 
nicht verwitterten und bis auf den heutigen Tag erhalten blieben. 


Die Wintersportmöglichkeiten: Zunächst mal ist die Rhön das Ge- 
gebene für ausgedehnte Skiwanderungen. Für Abfahrtsgelegenheiten eig- 
nen sich jeder der vielen baumfreien Hänge und die Umgebung der Rhön- 
klubhütten. Sprungschanzen stehen am Kreuzberghange und am Reesberg. 
Rodel- und Bobbahnen fehlen. Desgleichen größere Eislaufmöglichkeiten. 


Die Unterkünfte: Die beiden großen Wintersportzentren sind hier 
Gersfeld und Bischofsheim. An zweiter Stelle stehen Hilders, Wüstensach- 
sen und die Berggasthöfe auf dem Kreuzberg und im Gebiet der Wasser- 
kuppe. Hier sind Sie überall ordentlich untergebracht. Stellen Sie größere 
Ansprüche, dann sind Fulda und Bad Kissingen mit. ihren erstklassigen 
Hotels nicht allzuweit entfernt. (39 bzw. 45 km bis Oberweißenbrunn.) 


Die Berghütten: Da die sieben Rhönklubhütten und vier weitere Wan- 
derhütten zum größten Teil für Vereinsmitglieder reserviert sind, reflek- 
tiere man von vorneherein hier auf keine Unterkunftsmöglichkeit, sondern 
beziehe sie lediglich als Tourenstützpunkte in sein Programm ein. Tages- 
räume für alle Skiläufer (zum Teil aber nur mit Selbstversorger-Küche!) 
gibt es auf allen Hütten. Anders verhält es sich mit den vielen Bergrast- 
häusern, von denen es hier eine ganze Anzahl gibt. 


Die Preise: Die Rhön ist nicht teuer. In Gersfeld kostet das Bett zwi- 
schen 3 und 6 Mark, die Vollpension 6.50 bis 10.00 DM. In Bischofsheim 
kostet eine Übernachtung 2.50 bis 3.50 DM. In den Berggasthäusern 
müssen Sie mit den gleichen Sätzen rechnen, während kleine, abseits ge- 
legene Nester noch um.einiges billiger sind, so daß" man schon um 2.50 DM 
übernachten kann. Daß in Fulda und Kissingen die Preise naturgemäß 
höher liegen, versteht sich am Rande. 


Der Ausgangspunkt: Wer die Rhön vom Süden aus anfährt, fahre zu- 
nächst bis Würzburg. Von hier sind es auf der B-19/267 bis Kissingen 
56 Kilometer. Die Straße ist gut, aber nicht übermäßig schnell. Wer aus 
dem Rhein/Main-Gebiet kommt, steuere zunächst Frankfurt an und fahre 
auf der schnellen B-40 nach Fulda. Das sind 108 Kilometer. Und wer 
schließlich aus Norddeutschland heraufkommt, der benütze die Autobahn 
bis Hersfeld. Von hier sind es bis Fulda 53 Kilometer. 


Die Rundfahrt: Fulda und Kissingen kann man auf einer äußerst loh- 
nenden Aussichtsstrecke verbinden. Sie sollten nicht versäumen, diese ab- 
zufahren. Hier ist sie: Fulda — Petersberg — Dipperz — Steinwand — 
Grabenhöfchen — Danzwiesen — (Milseburg) — Kleinsassen — Stein- 
wand — Poppenhausen — Gersfeld — Obernhausen — (Wasserkuppe) — 
Gersfeld — Schwedenschanze — Bischofsheim — (Kreuzberg) — Ober- 
weißenbrunn — Wildflecken — Brückenau — (Dreistelz) — Kissingen. 
Das sind 143 Kilometer, wovon auf die eigentliche Gebirgsschleife aber 
nur 70 Kilometer ‘entfalien. 


Ein besonderes Erlebnis: Nicht versäumen dürfen Sie einen Sonnenauf- 
gang auf dem Kreuzberg. Hier liegt ein Franziskanerkloster, in dessen 
Hospiz Sie übernachten können. Schon das gemütliche Bräustübl hat seine 
eigene Romantik. Der Clou ist aber dann morgens (es wird geweckt!) der 
Sonnenaufgang, der von der Schneekoppe und dem Brocken aus (so etwas 
gab’s einmal!) auch nicht schöner war! 


Noch ein Höhepunkt: Wer hier einen halben Tag Zeit hat und mit 
ihm nichts Gescheites anzufangen weiß, weil vielleicht der Nordost gar 
zu eisig ist, der fahre in eine Ecke, in die man sonst eigentlich nie kommt: 
in die Schwalm, deren Bewohner ihre alte Tracht noch heutzutage tragen. 


So kommt man hin: Fulda — Lauterbach — Alsfeld, und dann die Neben- 
straße in Richtung Treysa. (Fulda—Alsfeld 42 km.) Zum Übernachten 
kann das Dorf Willingshausen empfohlen werden. 


Die Skiwanderungen: Erst dem Wanderer auf den Brettern offenbart 
sich die ganze Eigenart der Rhön. Ausgangspunkt hierfür sind in erster 
Linie die Orte Gersfeld und Bischofsheim. Jetzt müssen Sie folgendes 
machen: Brechen Sie diese Touren jeweils auf halbem Wege ab und kehren 
Sie abends in Ihr Standquartier — bzw. dorthin, wo Sie Ihren Wagen 
stehengelassen haben — zurück! Am nächsten Tage fahren Sie per Achse 
zum Endpunkt der Skitour und durchqueren jetzt auf Brettern den Ihnen 
noch unbekannten Teil des Skiwanderweges. Den Milseburggipfel besteigt 
man übrigens besser ohne Bretter. 


Ein lohnender Abstecher: Wenn Sie nun schon mal hier sind, dann 
ist es zweckmäßig, auch gleich den Vogelsberg „mitzunehmen“ der genau 
wie die Rhön ein Vulkangebiet ist, dessen einstige Lavaströme noch heute 
in den Flußtälern erkennbar sind. Kürzeste Auffahrt: Fulda — Hosenfeld 
— Hauswurz — Grebenhain 35,5 Kilometer. Schönste Gebirgsstrecke: 
Grebenhain — Gedern — Schotten — Taufstein (772 Meter) — Hoherods- 
kopf (767 Meter) 42 Kilometer. Schnellste Rückfahrt: über Rebgeshain 
— Lauterbach — Großenlüder nach Fulda 54,5 Kilometer. Gesamtstrecke 
132 Kilometer. Als Übernachtungsort- liegt Schotten am günstigsten. 


Nähere Auskunft: Wenn Sie sich über die Rhön näher informieren 
wollen, dann wenden Sie sich bitte an den Hauptvorstand des Rhönklubs, 
Fulda, Rhabanusstraße 24 (Tel. 2859). Hier bekommen Sie alle Informa- 
tionen, die die Hütten betreffen. Über den Vogelsberg erhalten Sie vom 
Vogelsberger Höhenklub e. V. in Schotten nähere Angaben. Über die 
Schwalm bekommen Sie am ehesten über den Verkehrsverein Alsfeld 
Auskunft. ö 


Die großen Entfernungen: Da die Rhön sozusagen zentral liegt, sind 
lediglich die Anfahrtsstrecken aus dem äußersten Norden über 400 Kilo- 
meter weit. Im einzelnen betragen die Entfernungen von den wichtigsten 
Orten: Nürnberg 161 km, Heidelberg 201 km, Stuttgart 221 km, Koblenz 
228 km, Dortmund 271 km, Bremen 366 km, Hamburg 416 km, Aachen 
421 km und Kiel 511 km. 


Wieviel Zeit braucht man? Wer knapp an Zeit ist und nicht gerade in 
Flensburg oder Berchtesgaden wohnt und demzufolge nur ein paar hundert 
Kilometer Anfahrt hat, für den lohnt es sich schon bei acht Urlaubstagen, 
in die Rhön zu fahren. Hat man zehn Tage Zeit, so kann man dabei 
auch noch in die Schwalm und zum Vogelsberg fahren. Letzteres macht 
man aber tunlichst nicht anschließend, sondern so mal zwischendurc. 
Und haben Sie vierzehn Tage Zeit, so können Sie sich hier richtig und 
ausgiebig erholen. 


Die Zusammenfassung: Die Rhön bringt eigentlich alle Vorbedingungen 
mit, die man an ein Wintersportgebiet stellen kann: Schnee ist ausreichend 
vorhanden, das Terrain eignet sich vorzüglich zum Schneeschuhlaufen, die 
Gegend ist billig und so schön zentral gelegen, daß man sie von den mei- 
sten Orten Deutschlands aus bequem an einem Tag erreichen kann. Dazu 
bietet dieses kleine Gebirge lebendige Landschaftsformen, die es unter den 
deutschen Mittelgebirgen eine Sonderstellung einnehmen läßt. 


Ulrich Sempert » 
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Blick von der Nelson-Statue auf Irlands Hauptstadt Dublin 


Foto: Roebild-Hartig 


Sie wollen nach Irland ? 


ZUERST MÜSSEN SIE 

genau das durchlesen, was über Holland, Belgien, Frankreich und England gesagt 
wurde. Denn durch zwei dieser Länder müssen $ie unbedingt durch. 

AN GRENZDOKUMENTEN 

brauchen Sie (neben denen für die oben angegebenen Länder) Carnet und inter- 
nationale Fahrzeugpopiere. 

BEIDEN DEVISEN 

ändert sich im Gegensatz zu den früher genannten Summen, daß man jetzt pro Kopf 
1500 DM oder den Gegenwert in ausländischen Zahlungsmitteln mitnehmen kann. 
DIESTRASSEN 

sind in einem ausgezeichneten Zustand. Auch in den abgelegenen Teilen Irlands. 
Achtung: in Irland wird wie in England links gefahren! 

BENZIN UND ÖL 

Garagen und Tankstellen auch in Dörfern. 1 Gallone 15 Ltr.) Benzin = 3 sh. 9 d. 
Ol 2-7,5 sh. Dieselöl ist praktisch nur in Dublin zu bekommen! (Reservetank mit- 
nehmen!) 

DIE WÄHRUNG 

wie in England. 1 Pfund Sterling = 20 skilling. 1 skilling = 12 Pence. 1 Pfund Ster- 
ling = 11.78 DM. 1 DM = 1 sh. 8. d. 

UNTERKÜNFTE » 

Viele gute Hotels und Gaststätten. Hotelliste beim irischen Touristenbüro, London, 
Regentstreet 71, erhältlich. 

DIESPRACHE 

Wenn Sie etwas englisch sprechen, dann kommen Sie damit durch. Ansonsten Dop- 
pelsprachiges Lexikon nötig. 

CAMPING 

Zeltmöglichkeiten bestehen. Camping erst im Ausbau. 
sprache mit Eigentümer möglich. 

ALS REISELAND 


ist Irland noch nicht genügend „entdeckt“. Gebirgige Küsten, weite Ebenen, stille 
Seen, alte Kastelle, einsame Sandbuchten, Parklandschaften und kahle Kegelberge 
über Moorflächen geben dem Land ein ganz eigenes Gepräge. 


Wildes Zelten nach Rück- 


ALS SCHÖNSTE REISEZEIT 


gilt die ganze Zeit vom Frühjahr bis zum späten Herbst. Klimatische Gegensätze 
sind unbekannt, einen leichten Regenmantel sollte man aber auf alle Fälle mitnehmen. 


TRINKGELDER 


Hotels und Restaurants berechnen 10%. Wo dies nicht geschieht, gebe man 10-15%. 
Parkwächter und Friseure erwarten eine Kleinigkeit. 


DAS AUTO 


muß bei einer Fahrt zweimal aufs Schiff: zwischen Ostende, Dünkirchen und Calais 
und Dover, und zum zweitenmal über die Irische See. Die Linien Glasgow-Dublin, 
Liverpool-Dublin, Holyhead-Dun Laoghaire und Fishguard-Cork bzw. Rosslare be- 
fördern auch Automobile. 


DER KÜRZESTE WEG 


nach Irland ist Köln-Brüssel-Ostende-Calais-Schiff Dover-London-Wellington-Holy- 
head-Schiff Dun Laoghaire-Dublin. Das sind 982 Kilometer. Birmingham wird dabei 
umfahren, aber durch London muß man sich hindurchquälen. 


DIE ENTFERNUNGEN IN IRLAND 


(zu dem hier auch das englische Nordirland gerechnet wird) sind klein: Belfast-Cork 
= 470 km, Dublin-Galway = 220 km. 


LANDSCHAFTLICH ÜBERDURCHSCHNITTLICH SCHÖN 


sind 4 Strecken: Larne — Portrush, Londonderry — Gweedore — Carrick, Castlebar-Clif- 
den-Galway und Killarney-Cahirciveen-Bantvy. Diese Strecken sollten Sie also in 
Ihre Rundfahrt einbeziehen. 


AN STÄDTEN 


merken Sie sich: Cork, Droghota, Dublin, Killarney, Limerick, Waterford und Wex- 
ford, im englischen Teil der Insel Belfast, Antrim, den „Riesendamm” bei Portrush, 
und die Grafschaft Fermanagh mit der Stadt Enniskillen. 


UND EINE RUNDREISE 


würde so aussehen: Dublin-Wicklowberge-Wexford-Woterford-Cork-Bantry-Cahir- 
civeen-Londonderry-Portrush-Larne-Belfast Antrim-Enniskillen-Dublin. Das sind 1358 
km. Mit Hin- und Rückfahrt also 3322 Kilometer. Ulrich Sempert 
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E gibt Frauen, die holen sich ihre Kleider von der Stange, und 

es gibt andere, die rührt der Schlag, wenn ihnen eine ihrer Toi- 
letten — von jemand anderem getragen — begegnet. Männer lassen sich 
in ähnlicher Weise in zwei Kategorien scheiden, wenn es um Autos geht. 
Die zweite Kategorie ist an ihrem Unglück selbst schuld. 

Mich biß der Bazillus vor zwanzig Jahren, und ich werde ihn wohl 
nie mehr los. Die Geschichte von Alobonss war der Anfang, und sie be- 
gann eigentlich ganz harmlos mit einem feuchtfröhlichen Abend. Es war 
Herbst: die Jahreszeit, zu der die „Einspurigen“ ketzerische Gedanken 
von vier Rädern und einem wenig Blech drumherum an ihrem Busen 
nähren. Eine Zeit auch, zu der die Sozia solch korrupter Denkungsart 
schamlos Vorschub leistet. Nun also — an jenem Abend wollte es der Zu- 
fall, daß die Wahl der Schlummerlektüre auf eine Autozeitschrift fiel 
und dieses Blatt sich durch eine beträchtliche Anzahl von. Seiten mit 
Verkaufsinseraten auszeichnete. Johnny Walker (born 1813 — still 
going strong) mag mitgewirkt haben, daß der Groschen fiel, wie er fal- 
len mußte. Jedenfalls war das der Beginn des „Unternehmens Völker- 
bundwagen.“ - 

Auf diese Nacht folgten aufregende Wochen. Briefe kreuzten das 
Meer, und der Verbrauch an Zeichenpapier stieg rapide. Zudem verur- 
sachten verwickelte finanztechnische Überlegungen schlaflose Nächte. Bis 
dann eines Tages das löbliche Speditionsunternehmen kundtat, auf dem 
Zollspeicher im Hafen harre ein Chassis der Abholung ... 

O Ihr Weichlinge, die Ihr heute in euren Preßblech-Terrarien über 
die Autobahnen schwabbelt, was wißt Ihr von den Seligkeiten einer 
Jungfernfahrt auf einer kleinen Holzkiste, die mit Draht auf dem nack- 
ten Chassis sportlicher Provenienz vertäut ist! Arme Autovonderstange- 
Käufer, nie habt Ihr die Freude kennengelernt, den Wunschtraum vie- 
ler Jahre und Gegenstand zahlloser Skizzen leibhaftige Wirklichkeit 
werden zu sehen! 

Doch zurück zum Zollspeicher. Mangels Nummernschild ging die erste 
Reise mit der gebotenen Vorsicht durch stille Hintergäßchen, doch die 
gesunde Stimme des Anderthalbliters ließ nicht die geringste Hoffnung 
aufkommen, daß wir unbemerkt bleiben würden. Zum Glück schienen 
die Hüter des Gesetzes — sonst allgegenwärtig — an diesem Tag ander- 
weitig in Anspruch genommen zu sein. 

Drei Monate später war Alphonse eingekleidet. Aus einem schon 
ziemlich ramponierten Chassis war ein eleganter hellgrüner Sportwagen 
geworden. 

Zu einem Verdeck haben wir es zwar zeitlebens nicht gebracht, doch 
ein solider Trenchcoat tut’s schließlich auch. Alphonse war wohl das 
„internationalste“ Fahrzeug, das je über die Straßen unseres Planeten 
gerollt ist. Im Freundeskreis hatte er gleich den Namen „Völkerbund- 
wagen“ weg. Von dieser Institution unguten Angedenkens unterschied 
ihn allerdings die mustergültige internationale Zusammenarbeit seiner 
britischen, französischen, deutschen, amerikanischen, dänischen und est- 
nischen Teile. Die Politiker sollten sich ein Beispiel hieran nehmen. 


Alphonse, ein abenteuerlicher Sportwagen a la Völker- 
bund, der nach dieser völkerverbindenden Institution 
benannt wurde, weil die Teile, aus denen ihn ein roman- 
tisch veranlagter Automobilist zusammenbaute, aus 
vielen Ländern der Welt stammen. Fotos (2): von Fersen 


ALPHONSE 


Wollte man behaupten, die Luftkissen seiner Sitze seien aus malayischem 
Gummi und ihr Überzug aus der Haut argentinischer Rinder gewesen — 
wer wagte das zu bestreiten? Ohne Zweifel war Alphonse ein ganz er- 
staunlicher Bastard und, wie es einem solchen geziemt, auch von eigen- 
willigem Charakter. Wir beide haben uns stets glänzend verstanden, 
aber meinen Freund Eddy, der ıhn manchmal zu galanten Reisen aus- 
lieh, konnte Alphonse seltsamer Weise nicht leiden und spielte ihm 
manchen Streich. Besonders beliebt waren hierbei komplizierte Kurz- 
schlüsse möglichst weit von den heimischen Gefilden. Solches traf Eddy 
an seinem zartesten Nerv, war er doch Elektro-Ingenieur von Beruf. 

Unsere Wege trennten sich 1939. Vier Jahre später habe ich Alphonse 
noch einmal gesehen. Er hatte einiges erlebt, erfreute sich aber noch 
bester Gesundheit. Ein Verdeck hatte er immer noch nicht, und sein Be- 
sitzer — anscheinend ein Frischluftfanatiker — hatte auch noch die 
Windschutzscheibe abgebaut. Sollte Alphonse heute noch am Leben sein, 
dann hat er inzwischen bestimmt auch noch einige russische Teile er- 

alten. 

Die technische Spezifikation von Alphonse hört sich an wie das be- 
kannte Lied vom russischen Salat. Der sehr langhubige Vierzylinder- 
motor stammte von Ruby, das Viergang-Getriebe von Chevrolet. Über 
ein Differential unbekannter Herkunft wurden die Vorderräder ange- 
trieben. Der Chassis-Rahmen stammte von Tracta, einer kleinen fran- 
zösischen Fabrik, die heute nicht mehr besteht, desgleichen die Vorder- 
radfederung nach dem Lancia-Prinzip mit gekapselten Schraubenfedern. 
Die Hinterräder liefen an einer sehr leichten starren Rohrachse, die 
durch übereinander angeordnete Viertelelliptikfedern über den Rahmen 
(geschoben) geführt wurde. Ein besonderes Kapitel bildeten die Brem- 
sen, deren vordere Trommeln beiderseits des Differentials „innenbords“ 
saßen und nur in seltenen, lichten Momenten einige Wirkung zeigten. 
Die Hinterräder waren mit Perrot-Bendix-Servobremsen versehen. 

Ziemlich problematisch war auch die Schaltung: mit einem langen 
Krückstock & la Meisterklasse wurde ein irgendwo weit vorn liegendes 
Getriebe bewühlt. Mit einiger Übung fand sich meist, was man suchte. 
Zwei horizontale R.A.G.-Vergaser und ein „Marshal Bosch“-Kraft- 
werk für die Illumination (die Zündung besorgte ein Magnet) vervoll- 
ständigten die Ausrüstung. Einen Tachometer gab es nicht, dafür aber 
einen prächtigen Präzisions-Drehzahlmesser. 2500 U/min entsprachen 
ziemlich genau 75 km/st, und mit einem genügenden Anlauf schaffte 
Alphonse seine 120 Sachen. Auf schlechten Straßen mußte die Besatzung 
die Zähne zusammenbeißen, damit sie nicht allzu laut rasselten — da- 
für fuhr das Vehikel aber wie auf Schienen, und man mußte schon ganz 
unverschämt in die Kurven stechen, wenn man mit der Hinterhand 
Staub aufwirbeln wollte. 

Nun, die Fahrten mit Alphonse waren laut, hart und windig, und 
doch sehne ich mich oft nach ihnen zurück, als nach einem der besten 
Stücke Jugend. 


Olav von Fersen 


Interessanter Rambler 1956 


I Frühjahr 1950 begann die Firma Nash 

ein gewagtes Experiment: mit dem 
„Rambler“, einem in vieler Hinsicht aufsehen- 
erregenden Modell, brachte sie ein Fahrzeug auf 
den Markt, das für amerikanische Begriffe ein 
Kleinwagen war. Mit seinem 2,8 Liter-Motor so- 
wie in seinen äußeren Dimensionen hatte Nash 
seinen Rambler viel weniger monströs aüsgelegt 
als die sonst üblichen Amerikaner. Mit ihm 
schien damals eine neue Wagenklasse auf dem 
USA-Markt Einfluß zu gewinnen, denn wenig 
später erschien auch der Henry J. von Kaiser und 
der Willys-Aero. Die beiden letzteren sind je- 
doch mittlerweile wieder verschwunden, nur der 
Rambler vermochte sich einigermaßen zu be- 
haupten. Ein wirklich durchschlagender Erfolg 
blieb ihm schon deshalb versagt, weil er nicht 
billiger war als Chevrolet, Ford und Plymouth, 
wenngleich er sich diesen gegenüber durch höhe- 
ren Komfort und eine große Zahl serienmäßiger 
Extras auszeichnete. 

Nash konnte sich der Notwendigkeit nicht 
verschließen, den Rambler von Jahr zu Jahr 
immer mehr den Standard-Modellen der ande- 
ren Firmen anzugleichen. Für 1956 nun erscheint 
er als völlig neue Konstruktion, herausgebracht 
von der American Motors Corporation, zu der 
sich inzwischen die Firmen Nash und Hudson 
vereinigt haben. Seitdem wird der Rambler auch 


von den Händlern beider Marken verkauft. 
In seiner neuesten Ausführung besitzt der 
Rambler wieder einen selbsttragenden Aufbau, 
dessen sehr moderne, geschmackvolle und aus- 
geglichene Linienführung ganz der heutigen 
Automode Amerikas entspricht. Der 50er prä- 
sentierte sich noch als zweitürige Cabrio-Limou- 
sine (mit elektro-automatischem Verdeck), heute 
ist er in allen seinen Versionen geschlossen und 
viertürig. Charakteristisches Kennzeichen des 
neuesten Modells ist das kräftige Joch, das sich, 
von der Seite her gesehen, schräg über die rück- 
wärtige Dachpartie hinzieht. Erreicht wurde da- 
mit nicht nur eine besondere Steifigkeit des 
Oberbaus, sondern auch mehr Kopffreiheit 
über den Rücksitzen. Kennzeichnend ist ferner 
die Panorama-Windschutzscheibe ebenso wie das 
ähnlich geformte Heckfenster. Bei — wenigstens 
nach amerikanischen Begriffen — relativ ge- 
ringen Außenabmessungen bietet der Rambler 
für sechs Personen und deren Gepäck geradezu 
unwahrscheinlich viel Platz. Wiederum verfügt 
er über eine besonders reichhaltige Ausstattung, 
wobei besonders auf die sorgfältige Durchbil- 
dung der Klimaanlage, seit langem eine Spezia- 
lität von Nash, hingewiesen werden muß. 
Der bisherige seitengesteuerte Sechszylinder- 
motor, der beim ersten Rambler 83 und später 
90 HP leistete, wurde grundlegend umkonstru- 


iert. Er besitzt nun leicht schräg, parallel neben- 
einander hängende Ventile, der Hubraum ist 
von ursprünglich 2,8 auf 3,2 Liter angewachsen 
und seine Leistung beträgt heute 122 HP bei 
4200 U/min. Das maximale Drehmoment stieg 
von 19,5 auf 23,3 mkg bei 1600 U/min. Auch 
hier erfolgte wie in letzter Zeit bei vielen 
anderen amerikanischen Wagen der Übergang 
zur elektrischen 12 Volt-Anlage. Für die Kraft- 
übertragung gibt es drei Varianten, nämlich ein 
Dreigang-Synchrongetriebe, dieses in Verbin- 
dung mit einem halbautomatischen Warner- 
Schnellgang oder schließlich die vollautomatische 
Kraftübertragung Hydramatic Dual-Range. 

Im Prinzip beibehalten wurde die Einzel- 
aufhängung der Vorderräder durch je zwei 
Dreieck-Querlenker sowie je eine direkt auf 
die Achsschenkel wirkende, hochliegende Schrau- 
benfeder. Die starre Hinterachse hingegen besitzt 
nicht mehr Halbelliptik-Blattfedern, sondern 
ebenfalls Schraubenfedern in Verbindung mit 
einem Panhard-Querstabilisator. Der Radstand 
des Rambler entspricht mit 2740 mm etwa dem 
des Opel-Kapitän, in der Spur ist er mit 1467/ 
1473 Millimeter etwa 10 cm breiter. In seinen 
Außenmaßen ist er um ein geringes länger und 
breiter, aber etwas niedriger als der Kapitän. 
Das Gewicht des kompletten Wagens beträgt 
ungefähr 1400 kg. 


Mit dem neuen Rambler hofft die American 
Motors Corporation noch besser als bisher den 
populären Chevrolet-, Ford- und Plymouth- 
Modellen Konkurrenz machen zu können. Dank 


seiner erhöhten Motorleistung, seines größeren 
Innenraums und seines moderneren Aussehens 
erscheint diese Hoffnung nicht unberechtigt. Im 
übrigen versäumte es die Gesellschaft nicht, be- 


kanntzugeben, wieviel Geld in die Entwicklung 
und Produktion des neuen Modells investiert 
wurde, wie das in Amerika neuerdings üblich 
ist: 21 Millionen Dollar. 


Also sprach der Herr Minister 


Wenn man nicht gerade in Bonn sitzt und dort als akkreditierter 
Korrespondent ständig die Bundestags-Debatten verfolgt, sieht man seine 
Minister kaum. Bei den seltenen Gelegenheiten, wo dann ein Bundes- 
minister sozusagen leibhaftig vor einen tritt (meist, um eine Rede zu hal- 
ten), erwartet man immer etwas Besonderes von ihm — zugegeben, das 
ist ungerecht, denn auch ein Minister kann nicht jeden Tag etwas Beson- 
deres sagen, aber es ist auch wieder verständlich, daß man die höchsten 
behördlichen Spitzen unseres Landes besonders aufmerksam beobachtet. 
Hohe Ämter verpflichten. 

Vor einigen Tagen kam ich nun wieder einmal mit „meinem“ Mini- 
ster, zusammen — ich meine damit den Bundesminister für Verkehr, 
Dr. Hans-Christoph Seebohm. Er war vom Bundespräsidenten beauftragt, 
Werner Engel und mir den Silberlorbeer zu überreichen. Dieser Festakt 
war in einen zweiten Festakt eingekleidet, in die Ehrung der deutschen 
Automobilmeister durch die ONS und durch das Bundesverkehrs- 
ministerium; das Ganze fand in Bad Homburg statt. 

Es war zu erwarten, daß Dr. Seebohm hierbei einige verbindliche 
Worte für die erfolgreichen Fahrer finden würde. Er tat indessen mehr. 
Er hielt eine Rede, in der er Gedanken zum Automobilsport mit Ansich- 
ten über den Straßenverkehr verband, und ich muß dies gleich vorweg 
bemerken: Selten habe ich Formulierungen gehört, die genauer den Kern 
des heutigen Verkehrsproblems in Deutschland getroffen haben. Es war 
also wirklich etwas Besonderes, was der Minister in Homburg sagte, zu- 
mal man gerade von Seiten der Verkehrsbehörden in dieser Sache selten 
eine Stellungnahme gehört hatte, die von Sachkenntnis und von dem 
Willen zeugte, den Dingen auf den Grund zu gehen. 

Zu Anfang seiner Rede sagte übrigens der Minister, er habe veranlaßt, 
daß die Haftpflichtsätze bei Rennen — für den Fall, daß ein Fahrer ver- 
unglückt und dabei Zuschauer in Mitleidenschaft zieht —, daß diese Sätze 
also wesentlich erhöht werden. Er berichtete, daß die Opfer des großen Un- 
glücks von Le Mans bzw. deren Angehörigen in einer offenbar sehr befriedi- 
gender Weise abgefunden worden seien, während dieseSache vom damaligen 
Grenzlandring-Unfall her noch nicht ganz zur Zufriedenheit geregelt wäre. 

Die neuen Summen, die Dr. Seebohm für Deutschland nannte, waren 
DM 500 000.— für Personenschaden, 50 000.— für Sach- und 20 000.— für 
Vermögensschaden, wozu ich bemerken darf, daß bei den letzten großen 
Rennen (Eifelrennen, 500 km-Nürburgring) diese Regelung schon ange- 
wandt wurde. 

Dr. Seebohm leitete dann vom Motorsport auf den Verkehr über — 
und zwar mit der sehr klugen Bemerkung, daß bei fast allen Sportarten 
der Mensch heute nur als reiner Zuschauer auftrete — wieviel Prozent 
der Männer würden aktiv Fußball spielen oder aktiv Eishockey? — aber die 
4,5Millionen Kraftfahrer in Deutschland würden ja täglich und stündlich 
„praktischen Motorsport“ betreiben, denn der heutige Straßenverkehr ver- 
lange vom Kraftfahrer ganz ähnliche Fähigkeiten und Reaktionen, wie sie 
früher nur im sportlichen Wettbewerb gefragt waren. Es gelte nämlich 
auch für den Durchschnitts- und Alltagsfahrer, ständig „in Höchstform“ 
zu sein, sonst komme er nicht mehr unfallfrei durch den modernen Stra- 
ßenverkehr, und niemals dürfe er in seiner sportlichen Disziplin versagen, 
jedes fahrtechnische Versagen führe möglicherweise zu einem Unfall. 


Der Minister erklärte ungefähr folgendes: Eine der wesentlichen Ur- 
sachen für die vielen Unfälle sei ganz einfach die Tatsache, daß in Deutsch- 
land zu schlecht gefahren würde. Der Durchschnittskraftfahrer müsse 
fahrtechnisch die Qualitäten eines aktiven Motorsportlers aufweisen, damit 
die Unfallziffern heruntergehen. Folglich sei der Motorsportler für den 
Alltagsfahrer ein Vorbild und folglich sei Breitenarbeit im Motorsport 
sehr wichtig, um möglichst viele Leute über den Motorsport zu einem 
besseren, disziplinierteren Fahrer zu erziehen. 


Warum wird nicht genügend weit rechts gefahren? fragte Seebohm 
— wahrscheinlich nicht bloß aus Sturheit und Lässigkeit, sondern weil 
viele Kraftfahrer nicht das richtige Gefühl für die Breite ihres Wagens 
haben und ihren Wagen nicht wirklich beherrschen. 


Die Leser dieser Zeitschrift werden vielleicht sagen: Ja, das ist 
gut, aber nicht mehr neu, denn gerade hier sind in dieser Richtung schon 
des öfteren ähnliche Ansichten geäußert worden. Daß nun auch der Bun- 
desverkehrsminister sich in dieser Form dazu bekannt hat, ist aber wohl 
ein Anlaß, das Thema noch einmal vorzuführen, und ich wünschte, daß 
der Wortlaut dieser Rede doch recht bald allen mit dem Verkehr befaßten 
Dienststellen zugänglich gemacht werde — der Polizei, den Ämtern für die 
öffentliche Ordnung, den Gerichten, den Clubs, den Fahrschulen. 


In einem gewissen Widerspruch allerdings zu dieser Rede des Verkehrs- 
ministers stehen die kürzlich erst erlassenen Bestimmungen über den 
Motorsport im Jahre 1956 — ich meine jetzt nicht die Sicherheitsbestim- 
mungen, die wir alle begrüßen, sondern die Beschränkung der Renn- 
strecken. Bekanntlich dürfen außer der Solitude und der Avus keine 
Strecken mehr zu Rennen freigegeben werden, die zugleich öffentliche 
Verkehrsstraßen sind — selbst wenn sie für den Zweck des Rennens poli- 
zeilich gesperrt werden. Wie soll man dann von einer Breitenarbeit 
sprechen können? 

Breitenarbeit beginnt im kleinen. Ein Rennen auf dem Nürburgring, 
in dem die Weltklassefahrer starten, hat mit Breitenarbeit nichts zu tun, 
denn der „kleine Mann“, der zum Motorsport hingeführt werden soll 
und der sich seine ersten Lorbeeren verdienen will, kann hier nicht mit- 
fahren. Was wir zu einer Breitenarbeit brauchen, sind örtliche und natio- 
nale kleine Rennen, nach Möglichkeit Bergrennen, die nach allen Er- 
fahrungen, die vorliegen, besonders ungefährlich und den jungen Leuten, 
die den Sport erst anfangen, auch finanziell erschwinglich sind. 

Man beklage doch nicht gleichzeitig den mangelnden deutschen 
Fahrernachwuchs und verbiete alle Wettbewerbe, die diesen Nachwuchs 
fördern könnten! 


Eine Beobachtung von dieser Feierstunde in Homburg sei zuletzt noch 
mitgeteilt. Die einführende Rede hielt der Sportpräsident des AvD, Graf 
Sandizell. Um das Manuskript abzulesen, hatte er sich eine Brille auf- 
gesetzt, nach Schluß der Rede nahm er die Brille wieder ab und ließ sie 
nun versehentlich auf dem Rednerpult liegen, während er an seinen Platz 
ging. Dies bemerkte der Sportpräsident des ADAC, Jules Koether, stand 
auf und reichte dem Grafen die Brille zurück: eine sehr nette kleine Geste. 
Möge sie doch für die Zusammenarbeit der beiden Clubs in Deutsch- 
land symbolisch sein. Richard von Frankenberg 
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Der Grand Prix-bordini 


Die außerordentlich instruktive Theo Page- 
Zeichnung von Gordinis 1956er Grand Prix- 
Wagen verdanken wir unseren Freunden vom 
englischen AUTOSPORT, was hier zunächst mit 
Dank konstatiert sei. Deutlicher, als das nor- 
malerweise mit neuen Rennwagen zü geschehen 
pflegt, zeigt sie den interessanten konstruktiven 
Aufbau dieses Fahrzeuges, bei dem vor allem be- 
züglich der Radaufhängung neue Wege beschrit- 
ten wurden. Vorder- wie Hinterräder werden 
an je zwei entgegengesetzt schwingenden Längs- 
lenkern geführt, die die Form eines leicht geboge- 
nen L aufweisen. Torsionsstäbe dienen als Feder- 
elemente und werden durch zusätzliche dünne 
Drehstäbe unterstützt, die erst bei Normal- 
belastung des Wagens mit Fahrer und Kraftstoff 
montiert werden. Bei jeder Abweichung des Rah- 
mens aus der Normallage ergibt die Verdrehung 
dieser Zusatzstäbe eine Stabilisatorwirkung. 
Diese Radaufhängung ohne jeden Sturz erzielt 
eine absolute Konstanthaltung von vorderer und 
hinterer Spurweite. Die Hinterachse ist als 
Doppelgelenkachse mit Tragrohr ausgebildet, der 
Längenausgleich der Halbwellen beim Durch- 
federn erfolgt im Nabeninnern. Die Messier- 
Scheibenbremsen liegen vorn an den Rädern, 
hinten sind sie mit Antrieb und Differential ver- 
blockt. Die Lenkübertragung erfolgt über Gelenk- 
wellen und eine Zwischenlagerung im Bug des 
Wagens auf die geteilte Spurstange, die zwei 
gerade Lenkhebel betätigt. Messier-Hebelstoß- 


dämpfer übernehmen die Dämpfung. Auch. der 


Achtzylinder-Reihenmotor von 75 X70 mm 
Bohrung und Hub mit vier Solex-Doppel- 
vergasern zeigt ein unkonventionelles Element 


insofern, als hier die beiden obenliegenden 
Nockenwellen die Ventile über ein Zwischenstück 
mit einstellbarer Schraube betätigen, das eine 
eigene Rückholfeder besitzt. Doppelzündung ist 
erstaunlicherweise nicht vorgesehen, ein Scintilla- 
Vertex-Magnet versorgt die in Zylinderkopf- 
mitte sitzenden Kerzen. Gordini gibt die Leistung 
seines mit 650 kg Trockengewicht nicht besonders 
leichten Wagens mit 256 PS bei 7300 U/min an 
— nicht übermäßig viel angesichts der leistungs- 
mäßig wie finanziell stärkeren Konkurrenz, die 
überdies die weitaus besseren Fahrer besitzt. 
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Vielleicht muß man den Gordini ebenso wie 
den noch wesentlich revolutionäreren Bugatti- 
Rennwagen mit querliegendem Heckmotor und 
Starrachsen, mit dem er äußerlich übrigens eine 
frappante Ähnlichkeit besitzt, weniger als ernst- 
hafte Grand Prix-Konkurrenz, sondern vielmehr 
als originelle Konstruktionsbeispiele betrachten — 
rollende Demonstrationsobjekte sozusagen für 
den guten Willen der Franzosen, dabei zu sein. 
Eine ernsthafte Chance gegen die italienischen 
und englischen Rennwagen kann man ihnen kaum 
einräumen. H.U.W. 
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Zeichnung: Theo Page 
By courtesy of AUTOSPORT, 
London 


England und alien bereiten Come-back vor 


Unser französischer Mitarbeiter Bernard 
Cabhier ist soeben von einer Informationsreise 
aus England und Italien zurückgekehrt. Er be- 
suchte u. a. die Firma Jaguar und die Owen 
Racing Organization sowie Maserati und Ferrari. 
Was er dabei Neues erfahren konnte, schildert er 
nachfolgend unseren Lesern. 


England: 


Mr. Lofty England, der Rennleiter von 
Jaguar, äußerte große Genugtuung über das neue 
Reglement für das 24-Stunden-Rennen von Le 
Mans. Die Firma hat gerade 100 Einheiten des 
Typs D fertiggestellt. Er wird für etwa 2500 
Pfund Sterling (ca. 30 000.— DM) verkauft und 
darf auf Grund dieser Produktionsziffer beim 
24-Stunden-Rennen in der Klasse für Serien- 
wagen starten, die er ohne große Schwierig- 
keiten gewinnen kann. Die einzigen schnellen 
Sportwagen, die hier starten können, sind der 
Porsche 550, der Mercedes-Benz 300 SL und 
voraussichtlich auch der 2 Liter-Maserati sowie 
der 3 Liter-Ferrari Tipo Monza. Es liegt für 
Jaguar sogar ein Doppelsieg im Bereich des Mög- 
lichen, denn die Ingenieure von Mister Lyons 
haben ein 2,5 Liter-Aggregat für die Prototyp- 
Kategorie konstruiert, das bereits auf dem Prüf- 
stand läuft und sehr erfolgversprechend ist. 
Dieser Motor hat sehr wahrscheinlich Benzin- 
einspritzung. Er soll in ein Chassis montiert 
werden, das dem des Jaguar D sehr ähnlich ist 
und eine De Dion-Hinterachse mit Scheiben- 
bremsen aufweist. 


Die besonders leichte und einfache Rahmenkonstruktion 
des Jaguar Typ D, dessen Serienproduktion bereits be- 


gonnen hat. Fotos (4): Cahier 


England beabsichtigt für 1956 ein groß- 
angelegtes Come-bak im Grand Prix-Sport, 
und zwar mit Vanwall, Connaught und BRM. 
Die BRM-Organisation, die mit dem bekannten 
1,5 Liter-Grand Prix-Rennwagen so viel Pech 
hatte, stellt drei 2,5 Liter-Rennwagen für die 
1956er-Saison her. Der Wagen, der mit Collins 
am Steuer erst einmal bei einem Rennen in 
Erscheinung trat, ohne allerdings Erfolg zu 
haben, ist nach zweimonatiger intensiver Über- 
arbeitung jetzt in wesentlich besserer Verfas- 
sung. Vor etwa drei Wochen probierten Moss 
und Collins den neuen Wagen in Silverstone 
und waren beeindruckt von den Möglichkeiten, 
die in ihm stecken. Nach einigen Runden wur- 
den allerdings Veränderungen an der Radauf- 
hängung vorgenommen und vorne 25 kg Bal- 
last untergebracht, da das Fahrzeug besonders 


dort nicht sehr gut lag. Mit diesem Wagen unter- 
bot dann Collins den von Farina auf einem 4,5 
Liter-Ferrari mit 1:45,2 Min. aufgestellten Run- 
denrekord und erreichte 1:44,6 Min. Moss, der 
am Tag vorher mit dem Vanwall 1:46 erzielt 
hatte, war leider zu diesem Zeitpunkt nicht mehr 
anwesend. Der Vanwall hat übrigens weniger 
Leistung als der BRM, dafür aber eine bessere 
Straßenlage. Der Vierzylinder-BRM, den Collins 
in Silverstone fuhr, war mit zwei großen Weber- 
Vergasern ausgerüstet, die speziell für diesen 
Motor konstruiert wurden. Die Ausstattung mit 
Weber-Vergasern wird jedoch keine endgültige 
Lösung darstellen, denn mindestens einer der 
drei im Bau befindlichen Wagen soll Benzin- 
einspritzung erhalten, wenn die demnächst be- 
ginnenden Versuche zufriedenstellend verlaufen. 
Die Leistungsspanne der beiden Motortypen 
soll zwischen 260 und 280 PS liegen. Der BRM 


Das Vierzylinder -An- 
triebsaggregat des neuen 
britischen BRM-Renn- 
wagens ist hier noch mit 
zwei Weber-Doppelver- 
gasern ausgerüstet. Mit 
dieser Ausstattung soll 
der Motor 260 PS ab- 
geben, bei Benzinein- 
spritzung, die vorge- 
sehen ist, wird jedoch 
eine Leistungssteigerung 
auf 280 PS erwartet. 


Der neue Maserati- 
Formel 1-Motor mit Ben- 
zineinspritzung. Rechts 
die sechs Lufttrichter für 
die einzelnen Zylinder 
mit dem Steuergestänge. 
Maserati hat zwei ver- 
schiedene Versionen von 
Einspritzmotoren im Ver- 
such, und zwar mit direk- 
ter Einspritzung in die 
Zylinder sowie mit in- 
direkter Einspritzung, bei 
der der Kraftstoff in das 
Ansaugrohr eingespritzt 
wird. Eine Methode, wie 
man sie übrigens schon 
seit Jahren in Indiana- 
polis anwendet. 


hat Scheibenbremsen, und zwar werden Girling- 
Bremsen verwendet sowie eine Neuentwicklung 
von Lockheed. Eines der vielen interessanten 
Konstruktionsdetails ist eine Einheit, die Ge- 
triebe, Scheibenbremsen und das De Dion-Aggre- 
gat in sich vereinigt. Es wird von einer Art 
Turbine gekühlt. Der BRM wiegt weniger als 
1150 englische Pfund (ca. 570 kg), und seine Be- 
schleunigung ist mindestens so gut wie die des 
Mercedes-Benz, wenn nicht besser. Ich war selbst 
bei einigen Versuchsfahrten von BRM anwesend 
und nicht nur von der Leistungsfähigkeit des 
Wagens beeindruckt, sondern auch vom Geist, 
der die Leute beseelt, die diesen Wagen ent- 
wickeln. Der BRM ist durchaus in der Lage, 
England einige Siege zu bringen. Besondere An- 
erkennung sollte man aber Raymond Mays zu- 
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kommen lassen, dessen Initiative letzten Endes 
dies alles zu verdanken ist. 


Italien: 


Die Modeneser Firma Maserati, die gerade 
die Saison mit einem Erfolg in Venezuela abge- 
schlossen hat, bereitet sich für 1956 auf drei 
Gebieten mit großen Hoffnungen vor. Zunächst 
erhält der Formel 1-Rennwagen ein neues Chas- 
sis, das um etwa 70 kg leichter sein soll als das 
alte, dann wird an zwei verschiedenen Versionen 
eines Motors mit Benzineinspritzung gearbeitet. 
Bis jetzt wurden 275 PS Leistung erreicht, und 
die Versuche entwickeln sich weiterhin günstig. 
Was die Sportwagen betrifft, so will Maserati 
eine leichtere Ausgabe der 3-, 2- und 1,5 Liter- 
Sportwagen-Typen herausbringen. Möglicher- 
weise wird auch der 3 Liter Benzineinspritzung 
haben, während der 2 Liter immer mehr durch 


den neuen 2 Liter-Vierzylinder ersetzt werden 
soll, der zum erstenmal bei der Targa Florio 
eingesetzt war. Maserati hat zwar bis jetzt noch 
nicht in der Gran Turismo-Klasse konkurriert, 
hofft aber bald so viele 2 Liter-Sechszylinder mit 
Frua- und Zagato-Karosserie hergestellt zu 
haben, daß ein Start in dieser Kategorie möglich 
wird. Der 2 Liter-Gran Turismo kommt bei 
einer Verdichtung von 8:1 und einer Drehzahl 


‚von 6000 U/min auf 125 PS Leistung. Mit einer 


Spitzengeschwindigkeit von rund 200 km/st 
dürfte er ein gefährlicher Neuling in der Gran 
Turismo-Klasse werden können. Neben diesen 
bereits in Arbeit befindlichen Projekten gewinnt 
das Gerücht immer mehr an Boden, daß Mase- 
rati zur Zeit an einem neuen Achtzylinder- 
Formel 1-Motor arbeitet. 
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WENN 
IHR MOTOR... 


... mit einem Kraftstoff- 
oder Nebenstrom -Olfil- 
ter ausgerüstet ist, sollten 
Sie beim Filterwechsel stets 
die passende, feinstfiltern- 
de KNECHT-MicrOnic-Patrone einsetzen. 
Weshalb? Weil KNECHT-MicrOnic- 
Patronen selbst noch Schmutzteilchen von 

der Größenordnung eines My (="/1o00 mm) 

aus dem Kraftstoff oder Schmieröl aus- 
scheiden. Weil sie die größtmögliche Filter- 
oberfläche innerhalb des im Filtergehäuse 
gegebenen Raumes besitzen und weil sie 
hohe Standzeit mit optimaler Schmutzkapazi- 
tät verbinden und in hohem Maße hitze-, 
kälte-, säure-, wasser- und formbeständig sind. 
Deshalb sollten Sie bei jedem Filterwechsel 
die hochwirksame KNECHT-MicrOnic-Patrone 


verlangen — das hält den Motor jung! 


KNECHT GEFILTERT — RECHT GETAN! 


das bekannte Filterwerk in Stuttgart-Bad Cannstatt 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Fun 
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Ferrari hatte durch das Erscheinen von Mercedes-Benz seine schlech- 
teste Grand Prix-Saison seit 1950 gehabt, war aber doch, gemessen an an- 
deren Firmen, relativ erfolgreich. Unter der Leitung von Chefingenieur 
Jano wurde nun an den 1956er Grand Prix-Wagen von Ferrari intensiv 
gearbeitet. Einer der Formel 1-Ferrari, die im kommenden Jahr eingesetzt 
werden sollen, hat den bekannten Lancia-Motor, jedoch wurden Karos- 
serie und Chassis abgeändert. Der Lancia-Motor brachte erfolgreiche 
Probeläufe mit neuen Versuchsvergasern von Weber hinter sich. (Er war bis- 
her mit Solex ausgerüstet. Red.) Er soll damit jetzt ehrliche 275 PS ab- 
geben. Trotz der intensivierten Versuche mit dem Lancia wurden die Ent- 
wicklungsarbeiten am Squalo nicht eingestellt, und es wird durchaus mög- 
lich sein, ihn im nächsten Jahr mit einem überarbeiteten Vierzylinder- 
Aggregat auf verschiedenen Strecken zu sehen. Auf dem Sportwagen- 
Sektor beschäftigt sich Ferrari nicht nur mit dem neuen 3,5 Liter-Vier- 
zylinder, der bei der Targa Florio die Mercedes-Benz 300 SLR halten 
konnte, sondern auch mit dem 3 Liter-Monza, um hier eine Leistungs- 
steigerung bei gleichzeitiger Gewichtsverlagerung zu erzielen. Der 3 Liter- 
Monza wird der einzige Ferrari sein, der eventuell in der Tourenwagen- 
klasse von Le Mans starten kann, wenn es gelingt, bis zum Stichtag 100 
Einheiten zu produzieren, was beabsichtigt ist. Der 2 Liter-Mondial wird 
mit einer völlig neuen, leichteren Karosserie und einem besser durch- 
konstruierten Zylinderkopf herauskommen, mit dem er eine Leistungsstei- 
gerung auf 180 PS erfahren dürfte. Genau wie Maserati hofft auch Ferrari 
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Über die Verpflichtung von Stirling 
Moss für die nächstjährige Saison 
schreibt uns unser englischer Mitarbeiter 
Gordon Wilkins: Stirling Moss hat sich 
für Maserati entschieden. Er wird 1956 
als Fahrer Nr.1 für den italienischen 
Rennstall an den Start gehen. Nachdem 
er die zur Verfügung stehenden britischen 
Grand Prix-Wagen ausprobiert hat, ist 
er der Meinung, daß noch weitere Ent- 
wicklungsarbeiten notwendig sind, be- 
vor diese Wagen mit den kontinentalen 
Fahrzeugen konkurrieren können, und 
dies wird erst im späteren Verlauf der 
Saison möglich sein. Als Berufsrennfahrer 
hat er deshalb ein ausländisches An- 
gebot akzeptiert, das ihn in die Lage 
versetzt, mit einem fertigentwickelten 
Fahrzeug schon zu Beginn einer Saison 
zu starten, in der er seinen ersten gro- 
ßen Angriff auf die Automobilweltmei- 
sterschaft unternehmen will. 

Der französische Rennfahrer Jean 
Behra wurde als Fahrer Nr.2 von Ma- 
serati verpflichtet, während die dritte 
Position nicht von Peter Collins einge- 
nommen werden wird, dessen Hoffnun- 
gen, mit Moss in derselben Mannschaft 
fahren zu können, dadurch enttäuscht 
werden. Bei Maserati ist man der Mei- 
nung, daß mindestens ein Mitglied der 
Rennmannschaft ein italienischer Fahrer 
sein muß. Moss hat beim Vertragsab- 
schluß darauf bestanden, in sechs gro- 
ßen Sportwagenveranstaltungen einen 
britischen Wagen fahren zu dürfen, und 
es besteht guter Grund, anzunehmen, 
daß es ein Jaguar sein wird. Allerdings 
kommt Moss dann als Fahrer Nr. 2 nach 
Hawthorn für das Team in Frage. Diese 
beiden werden in einem nach dem neuen 
Reglement modifizierten Jaguar Typ D 
eine außergewöhnlich starke Kombina- 
tion abgeben. Das starke Engagement 
von Tony Rolt im Wagenprojekt von 
Ferguson als Direktor der Harry Fergu- 
son Research Lid. war die Veranlassung, 
Rolt aus der Jaguar-Sportwagenmann- 
schaft für 1956 zu entlassen, da er für 
ein volles Rennprogramm nicht zur Ver- 
fügung stehen kann. Rolt hofft aller- 
dings, doch einige Rennen fahren zu 
können. 

Hawthorn erhielt ein Angebot von Fer- 
rari, da er aber im Sportwagen genau 
so gut ist wie im Grand Prix-Wagen, 
war er nicht gewillt, Jaguar zu ver- 
lassen. Es besteht die Möglichkeit, daß 
er den BRM fahren wird, wenn es bald 
gelingt, die Straßenlage des Fahrzeugs 
auf den normalen Standard zu bringen. 
Er probierte den Wagen bei Regen in 
Silverstone aus und will erneut Ver- 
suchsfahrten durchführen, wenn weitere 
Veränderungen am Fahrwerk vorgenom- 
men worden sind. Trotz der Feststellung 
von Mr. Owen, nur dann an ausländi- 
schen Rennen teilzunehmen, wenn Moss 
für ihn fährt, ist anzunehmen, daß er 
seine Meinung geändert hat und bei 
mehreren Grands Prix starten wird, falls 
Hawthorn seiner Mannschaft angehört. 
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Im Augenblick hat der Motor des BRM 
einen zufriedenstellenden Leistungsstand 
erreicht, der Wagen neigt aber dazu, am 
Kurvenausgang zu schwimmen. Bemühun- 
gen sind im Gange, dies abzustellen. 
Damit ist Gordon Wilkins erste Meldung, 
nach der Hawthorn bereits definitiv für 
Ferrari unterzeichnet habe, überholt. 
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Wie aus Modena verlautet, soll Juan 
Manuel Fangio nun als Capitano für die 
Scuderia Ferrari verpflichtet worden sein. 
Mit Moss bei Maserati und Fangio bei 
Ferrari verspricht die kommende Renn- 
saison sehr interessante Kämpfe zu brin- 
gen. Auch der Franzose Maurice Trinti- 
gnant wird Ferrari fahren, solange der 
neue Bugatti noch nicht einsatzbereit ist. 
Allerdings startet Trintignant als freier 
Fahrer ohne Vertrag nur von Fall zu Fall. 

* 


Getrennt wird die ONS im kommenden 
Jahr die 1,5 Liter-Klasse für die Deutsche 
Meisterschaft werten. Und zwar für 
reine Rennsporfwagen, wie EMW, Borg- 
ward, Maserati und den Porsche-Werks- 
wagen sowie für Serien-Sportwagen, wie 
den Porsche 550 Spyder u.a. Dadurch 
erhalten die Privatfahrer größere Er- 
folgsaussichten. Auch die Gran Turismo- 
Klasse erfuhr eine Neueinteilung. Die 
1300 ccm-Konkurrenz wird beibehalten, 
die 1600 ccm-Klasse fällt weg, dafür 
wurde eine Kategorie bis 2 Liter und 
eine über 2 Liter aufgenommen. Man hat 
diese Änderung wohl im Hinblick auf 
die beiden Mercedes-Benz-Typen 190 SL 
und 300 SL vorgenommen, die bekannt- 
lich beide in der Gran Turismo-Klasse 
starten können. Der 190 SL wird aller- 
dings in dem neuen 1,5 Liter Porsche 
Carrera einen scharfen Konkurrenten be- 
kommen. Da von diesem Typ bis zum 
Saisonbeginn 100 Einheiten hergestellt 
sind, darf er ebenfalls in der Gran Tu- 
rismo - Klasse konkurrieren. Außerdem 
wird eine Deutsche Tourenwagenmeister- 
schaft für Herren und Damen ausge- 
schrieben. Der in diesem Jahr an den 
Hamburger Engel vergebene Langstrek- 
ken-Pokal der ONS wird 1956 als eine 
Internationale Rallyemeisterschaft neu 
erscheinen. Für die Meisterschaft der 
Renn- und Seriensportwagen werden die 
Rennen in Hockenheim, auf dem Nür- 
burgring, dem Noris-Ring und auf der 
Avus gewertet. Es bleibt nun abzuwar- 
ten, wie über die Regierungsvorlage ent- 
schieden wird, nach der außer den per- 
manenten Rennstrecken, wie Hockenheim 
und Nürburgring, nur noch von den Kur- 
sen, die sich aus öffentlichen Straßen 
zusammensetzen, die Solitude und die 
Avus genehmigt werden sollen. Für das 
Championat der Gran Türismo-Fahr- 
zeuge sind außer den vorgenannten 
Rennen noch zwei Rallyes entscheidend. 
Für die Deutsche Tourenwagenmeister- 
schaft werden schließlich neben zehn 
national ausgeschriebenen Rallyes, drei 
internationale gewertet. 

* 


Auf dem Prüfstand läuft hier der neue V8-Zylindermotor des Lancia, der jetzt Ver- 
suchsvergaser von Weber erhalten hat, mit denen angeblich ausgezeichnete Ergebnisse 
erzielt wurden. Der Lancia hatte bekanntlich früher Solex-Vergaser. 


in der Gran Turismo-Klasse antreten zu können, und zwar mit dem 
3 Liter-Zwölfzylinder mit Ferrari-Coupe&-Karosserie. Mit einer Leistung 
von 240 PS sollte der Zwölfzylinder durchaus eine Chance gegen den Mer- 
cedes-Benz 300 SL haben, der in diesem Jahr den Titel gewann. BC: 
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In bewundernswerter Frische und Rü- 
stigkeit beging Carl Jörns, der einzige 
heute noch lebende große Rennfahrer 
aus der Frühzeit des Automobils, seinen 
80. Geburtstag. Jörns, der am 11. De- 
zember 1875 in Ludwigshafen am Rhein 
geboren wurde, erlernte den Beruf eines 
Mechanikers, und begann seine sport- 
liche Laufbahn als Radrennfahrer, die er 
mit nahezu 300 ersten Preisen abschloß, 
um 1903 bei der Firma Adam Opel in 
Rüsselsheim als Automobilrennfahrer und 
Techniker einzutreten. Schon bei seinem 
ersten Start in seinem neuen Aufgaben- 
gebiet errang er einen Sieg. Das war 
beim Ill. Internationalen Automobilren- 
nen des Frankfurter Automobil-Clubs, 
das auf einer Pferderennbahn für Tou- 
renwagen veranstaltet wurde. Jörns er- 
reichte damals mit seinem Opel einen 
Durchschnitt von 72 km/st. Dann finden 
wir den Namen des humorvollen und 
bescheidenen Pfälzers in vielen inter- 
nationalen Starterlisten. Unter den 228 
ersten Preisen, die Jörns in seiner Renn- 
fahrerlaufbahn von 1903 bis 1926 errang, 
finden wir u.a. die Russische Kaiser- 
preis-Fahrt von Petersburg nach Sewa- 
stopol, dann Erfolge beim Großen Preis 
von Frankreich 1914, einen dritten Platz 
als bester Deutscher beim Kaiserpreis- 
Rennen 1907 im Taunus, wo er die 472 
km lange Strecke mit einem Gesamt- 
durchschnitt von 83,4 km/st bewältigte 
und schließlich seine sensationelle Re- 
kordfahrt am Strand von Fanö, bei der 
er mit seinem 260pferdigen Vierzylinder- 
Opel eine Spitzengeschwindigkeit von 
226 km/st erreichte und den großen Mal- 
colm Campbell schlug. Wenn man heute 
diese wuchtigen Streitrösser betrachtet, 
mit denen Männer wie Carl Jörns phan- 
tastische Durchschnitte auf mörderischen 
Rennstrecken herausholten, dann weiß 
man vor Hochachtung nicht mehr, was 
man sagen soll. Übrigens hatten diese 
Automobile auch schon Motoren mit zwei 
Einlaß- und zwei Auslaßventilen, oben- 
liegende Nockenwellen; Konstruktions- 
methoden, die wir auch jetzt noch bei 
berühmten Rennwagen finden. Carl Jörns 
lebt heute in Wiesbaden. Als er aus An- 
laß seines 80. Geburtstages im Rahmen 
einer Feierstunde bei der Adam Opel 
AG. von den neuen Chefs seiner alten 
Firma einen goldenen Ehrenring erhielt, 
da waren wir beeindruckt von der Be- 
scheidenheit, mit der dieser Mann von 
sich und seinen großartigen Erfolgen 
sprach. Wir gratulieren, Carl Jörns! 


Der Kalifornier Phil Hill gewann auf 
einem Ferrari das Sportwagenrennen um 
den Nassau-Cup auf den Bahamas über 
336 km vor dem spanischen Marquis de 
Portago, der ebenfalls einen Ferrari 
steuerte. Das Einleitungsrennen für Sport- 
wagen bis 1500 ccm brachte einen Sieg 
des Amerikaners Crawford vor seinen 
Landsleuten Conley und Bunker, alle auf 
Porsche Spyder. Bei dem am nächsten 
Tag durchgeführten Rennen um den Preis 
des Gouverneurs siegte Portago auf Fer- 
rari, während Crawford wiederum auf 
Porsche Klassensieger wurde. Beim Ab- 
schlußrennen, dem „Calcutta Handicap“, 


belegte der Porschefahrer Crawford hin-. 


ter dem Sieger de Portago (Ferrari) und 
dem zweiten Hill (Ferrari) den dritten 
Platz... . Zum Rennleiter einer Tou- 
renwagen-Mannschaft der amerikanischen 


Ford-Division wurde der Oldtimer Pete 
de Paolo ernannt. Indianapolis-Gewin- 
ner von 1925 und Neffe des berühmten 
Ralph de Palma, der 1915 auf Mercedes 
bei den 500 Meilen von Indianapolis 
siegte... Die Momo-Rennorganisation, 
der bekanntlich auch Briggs Cunningham 
angehört, beabsichtigt mit einer Mann- 
schaft in Le Mans zu starten, der Chev- 
rolet-Corvetten zur Verfügung stehen 
sollen ..... Belgischer Automobilmeister 
1955 wurde unser Mitarbeiter Paul Frere 
durch seinen Sieg im Serienwagenrennen 
von Spa-Francorchamps, seinen zweiten 
Platz auf Aston-Martin mit Peter Collins 
zusammen in Le Mans 1955 und einem 
vierten Platz auf Ferrari beim Großen 
Preis von Belgien ..... Einen Aufnahme- 
antrag bei der FIM hat die Sowjetunion 
eingereicht. Über diesen Antrag wird 
beim nächsten FIM-Kongreß entschieden, 
der im Juni 1956 in Oslo stattfindet... . 
Die Markenweltmeisterschaft 1955 für 
Motorräder mit Seitenwagen bis 500 
ccm hat die FIM BMW zuerkannt. BMW- 
Maschinen gewannen sämtliche sechs 
Weltmeisterschaftsläufe dieser Saison ... 
Der sechzigjährige Generaldirektor von 
Bugatti, Pierre Marco, wurde zum Rit- 
ter der Ehrenlegion ernannt ... . Alfa 
Romeo soll beabsichtigen, einen neuen 
Sportwagen herauszubringen, der aus 
dem Alfa Romeo 1900 entwickelt wurde 
und die Typenbezeichnung „2000 Sportiva” 
erhalten soll... Der Belgier Gendebien 
probierte in Modena Ferrari-Sportwagen 
aus. Man sagt, daß er 1956 verschiedene 
Sportwagenrennen für Ferrari fahren 
wird... MG wird sich nicht mit einer 
offiziellen Werksmannschaft an Rennen 
beteiligen, es ist vielmehr daran ge- 
dacht, den auf MG startenden Konkur- 
renten eine Werksunterstützung zukom- 
men zu lassen... Der Grund für diese 
Entscheidung ist in einer zu starken Be- 
schäftigung des Werkes zu suchen. Be- 
kanntlich erschien MG nach langer Zeit 
1955 wieder in Le Mans mit einem Proto- 
typ - . . Den zweiten Platz im Macao- 
Grand Prix belegte nicht ein Mercedes- 
Benz 300 SL, sondern ein MB 190 SL... 
Stirling Moss erhielt auch für 1955 den 
Gold Star, die höchste britische Renn- 
fahrerauszeichnung, sowie die Seaman 
Trophy. Mike Hawthorn wurde mit der 
John Cobb Memorial Trophy ausgezeich- 
net... Karl Kling wird in Zukunft einer 
Monteurgruppe vorstehen, die dazu aus- 
ersehen ist, bei sportlichen Veranstaltun- 
gen die Mercedes-Benz 300 SL und 190 

L von privaten Kunden zu betreuen... 
Doch wieder starten — wie wir bereits 
angedeutet haben — will Giuseppe Fa- 
rina, der zum Vorsitzenden der italie- 
nischen Rennfahrervereinigung gewählt 
wurde. Farina hat seinen Vertrag mit Fer- 
rari nicht erneuert. Er erhielt u. a. Ange- 
bote aus England für verschiedene Grand 
Prix-Wagen ..... Alfa Romeo-General- 
direktor Quarroni hat eine Teilnahme sei- 
nes Werks an Grand Prix-Rennen erneut 
dementiert... . Der italienische Sportwa- 
genmeister der 2 Liter-Klasse, Luigi Bel- 
luci, führte in Modena Probefahrten mit 
dem Formel 1 Maserati durch ... . Ma- 
sten Gregory gewann auf einem 3 Liter 
Maserati das Palm Springs-Rennen, wäh- 
rend Ken Miles auf 1,5 Liter Maserati in 
seiner Klasse über sämtliche gestarteten 
Porsche siegreich blieb. Beide Wagen 
stammen aus dem Stall Parravano. Gümo 
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VARTA - das größte kontinentale 
Herstellerwerk für Kraftfahrzeug- 
Batterien liefert jetzt die 


meistbenutzte Zündkerze der Welt: 
CHAMPION 


4 Million Zündkerzen beträgt die Tages- 
produktion von CHAMPION. 

Verlangen Sie jetzt in den Fachgeschäften 
der Auto-Elektrik, in Automobilwerkstätten 
und an den Tankstellen diese 

berühmten Zündkerzen. 

VARTA liefert sie nun. 


CHAMPION mit der Vollzündung 
- für alle Motoren: Mopeds ® 
Roller e Motorräder e Renn- 
wagen ® Sportwagen ® 
Personenwagen ® Last- 

wagen e Omnibusse ® 


Motorboote 


Auf den 5-Rippen- 
Isolator kommt es an! 


Er hindert Kriechströme 
und sichert Startfreudigkeit 
auch bei feuchtem Wetter. 


VARTA + CHAMPION 


zum Besten Ihres Motors 


Räi Anfrnnen hariahan Sia eirh hitta mııf FT oben Nr: 
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ERSUCHTSENDER SELBSTTATIG 
auf UKW. und Mittelwelle. Sie brauchen nur anzutippen 
- und die automatische Scharfeinstellung bringt 
zuverlässig Sender für Sender am laufenden Band. 
PREIS DM 487,- - OHNE LAUTSPRECHER - 


Das Geschenk 
fir den 


DENKT FÜR SIE 
N 
ir 
NV 


OHNE ZUBEHOR 


PASSEND FUÜRALLE WAGENTYPEN 


Steuer, Recht, Versicherung 


Schmerzensgeld 


Die bisherige Praxis der Gerichte bei Bemessung von Schmerzensgeld ist außer- 
ordentlich unterschiedlih. Das liegt vor allem daran, daß bisher keine Klarheit 
darüber bestand, in welcher Weise und in welchem Umfang gewisse Verhältnisse 
bei Bemessung des Schmerzensgeldes zu berücksichtigen waren. Um hier zu einer 
grundsätzlichen Klarheit zu gelangen, hat der 6. Zivilsenat des Bundesgerichts- 
hofes dem Großen Zivilsenat die Frage zur Entscheidung vorgelegt, welche 
Umstände bei der Bemessung des Schmerzensgeldes im Sinne des $ 847 BGB zu 
berücksichtigen sind, insbesondere im Hinblick auf die wirtschaftlichen Verhältnisse 
und den Grad des Verschuldens des Verpflichteten. 


Unter eingehender Begründung hat der Große Senat mit Beschluß vom 6. 7. 
1955 — GSZ 1/55 nunmehr folgende Grundsätze, die bei Berücksichtigung des 
Schmerzensgeldes zu beachten sind, verkündet. 


Uber das Wesen des Schmerzensgeldes äußert sich der Große Zivilsenat wie 
folgt: Der Anspruch auf Schmerzensgeld nach $ 847 BGB ist kein gewöhnlicher 
Schadenersatzanspruch, sondern ein Anspruch eigener Art mit einer doppelten 
Aufgabe. Er soll dem Geschädigten einen angemessenen Ausgleich für diejenigen 
Schäden bieten, die nicht vermögensrechtlicher Art sind, und zugleich dem Ge- 
danken Rechnung tragen, daß der Schädiger dem Geschädigten Genugtuung schuldet 
für das, was er ihm angetan hat. 


Aus diesem Grundsatz wird gefolgert, daß die Rücksicht auf Größe, Heftigkeit 
und Dauer der Schmerzen, Leiden und Entstellungen die wesentlichste Grundlage 
bei der Bemessung der billigen Entschädigung sein soll. Der für einen Ausgleich 
erforderliche Geldbetrag soll somit in erster Linie von dem Umfang der Schäden 
abhängen. Da das Gesetz eine „billige“ Entschädigung fordert, kann jedoch der 
Ausgleichszweck nicht allein maßgebend für das Ausmaß der Leistung sein, zumal 
dieses Ausmaß nicht sicher bestimmbar ist. Zu berücksichtigen ist vielmehr, daß 
in dem Ausgleichsgedanken auch heute noch etwas vom Charakter einer Buße 
mitschwingt. 


Auf Grund dieser Überlegungen kommt der Große Zivilsenat zu dem weiteren 
Grundsatz: Bei der Festsetzung der billigen Entschädigung dürfen grundsätzlich 
alle in Betracht kommenden Umstände des Falles berücksichtigt werden, darunter 
auch der Grad des Verschuldens des Verpflichteten und die wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse beider Teile. Dabei hat die Rücksicht auf Höhe und Maß der Lebens- 
beeinträchtigung (Größe, Heftigkeit und Dauer der Schmerzen, Leiden und Ent- 
stellungen) durchaus im Vordergrund zu stehen, während das Rangverhältnis der 
übrigen Umstände den Besonderheiten des Einzelfalles zu entnehmen ist. 


Aus diesem Grundsatz wird gefolgert, daß auch der Grad des Verschuldens 
zu berücksichtigen ist. Es ist daher Vorsatz und grobe Fahrlässigkeit bei Fest- 
setzung der Entschädigung zuungunsten des Schädigers, leichte Fahrlässigkeit 
dagegen zu seinen Gunsten zu berücksichtigen. Auch soll man, wenn der Ver- 
letzte z. B. bei einer von ihm mitgemachten Gefälligkeitsfahrt im Kraftwagen 
durch Fahrlässigkeit des diese Gefälligkeit erweisenden Schädigers einen Unfall 
erleidet, keineswegs ein Schmerzensgeld etwa in gleicher Höhe verlangen können, 
als wenn beispielsweise ein Fußgänger von dem Schädiger verletzt worden ist. 


Hinsichtlih der bisher umstrittenen Frage, ob bzw. in welchem Umfang die 
Vermögensverhältnisse zu berücksichtigen sind, kommt der Große Zivilsenat zu 
dem Ergebnis, daß die Vermögensverhältnisse des Geschädigten den Ausgleichs- 
gedanken etwa in der Weise beeinflussen, daß bei besonders günstigen Ver- 
mögensverhältnissen die Bedeutung der Ausgleichsfunktion zurücktritt, so etwa, 
wenn der Verletzte wirtschaftlich so gestellt ist, daß ihm durch Geldbeträge des 
Schädigers ein Ausgleih für die erlittenen immateriellen Schäden kaum geboten 
werden kann. Andererseits soll es nicht ausgeschlossen sein, daß im Einzelfalle 
der gewohnte höhere Lebensstandard des Verletzten auch einmal zu einer 
Erhöhung des Schmerzensgeldes führen kann. 


Die wirtschaftlichen Verhältnisse des Schädigers sind ebenfalls zu berücksich- 
tigen, Der Gedanke des Ausgleichs darf gemäß dem Grundsatz der Billigkeit nicht 


IST DER GEIST DE 


dazu führen, den Schädiger in schwere und nachhaltige Not zu bringen. Hier soll 
allerdings die Notwendigkeit der Genugtuung im Vordergrund stehen. Besonders 
verwerfliches Verhalten des Schädigers kann den Gedanken weitgehend zurück- 
drängen, ihn vor wirtschaftlicher Not zu bewahren. Andererseits können besonders 
günstige wirtschaftliche Verhältnisse des Schädigers es angemessen erscheinen 
lassen, die Entschädigung höher festzusetzen. 


Die bisher äußerst umstrittene Frage, ob Anprüche des Schädigers aus der 
Haftpflichtversicherung zu berücksichtigen sind, ist entgegen der bisher zumeist 
geltenden Auffassung dahin entschieden worden, daß, wenn der Verpflichtete 
Ersatz seiner Leistung durch Ausgleichsanspruch oder durch, eine Haftpflichtver- 
sicherung findet, dies bei der Beurteilung seiner wirtschaftlichen Lage zu berüc- 
sichtigen ist. 


Endlih stellt der Große Zivilsenat noch den Grundsatz auf, daß mehreren 
Scädigern gegenüber die Entschädigung nach $ 847 BGB im Verhältnis zu jedem 
besonders zu bemessen ist. Soweit die Schädiger in gleicher Höhe haften, sind 
sie Gesamtschuldner. Wegen des überschießenden Betrages besteht nur Einzel- 
haftung desjenigen, der eine höhere Entschädigung zu zahlen hat. 


Mit den in vorstehender Entscheidung aufgeführten Grundsätzen dürften wesent- 
liche Zweifelsfragen, die sich bei Bemessung des Schmerzengeldes bisher ergaben, 
geklärt sein. Die praktiche Anwendung dieser Grundsätze — das gegenseitige 
Abwägen der einzelnen Gesichtspunkte — wird gleichwohl auch in Zukunft noch 
mancherlei Schwierigkeiten mit sich bringen. Dr. Hoeres 


Wie lange muß der Kraftfahrer an der Stopp-Straße 
anhalten? 


Mit dieser Frage beschäftigte sich das Oberlandesgericht Hamm. Ein Lastwagen- 
fahrer hatte vor einem Halt-Zeichen bei Erreichen der weißen Haltelinie seinen 
Lastzug für einen Zeitraum, der eine Sekunde nicht überstieg, angehalten. Dann 
hatte er kurz nach links geschaut und auf den Zuruf seines Mitfahrers, daß die 
Straße rechts frei sei, den Lastzug wieder in Bewegung gesetzt. 


Das Amtsgericht verurteilte den Lastwagenfahrer, weil es meinte, die Haltezeit 
sei zu kurz gewesen, um die Verkehrslage auf der bevorrechtigten Straße nach 
beiden Richtungen in Ruhe zu beurteilen. Der Angeklagte habe daher schuldhaft 
gegen diesen ihm bekannten Zweck des Gebotszeichens „Halt“ verstoßen. 


Das Oberlandesgeriht Hamm sprach den Angeklagten auf seine Revision hin 
frei (Urteil 3 Ss 600/55). Die Verurteilung sei offensichtlich ungerechtiertigt. Der 
Angeklagte habe sein Fahrzeug an der Haltelinie zum Stillstand gebracht und 
sei damit dem durch das Verkehrszeichen ausgesprochenen Gebot nachgekommen. 
„Eine Mindstzeitdauer für das Halten ist in der Straßenverkehrsordnung nicht 
vorgeschrieben; eine solche Regelung wäre auch praktisch unmöglich, da die Dauer 
des Haltens jeweils von der Verkehrslage, von der Auffassungsgabe und Reak- 
tionsfähigkeit des Fahrers und von seiner technischen Fertigkeit in der Bedienung 
des Fahrzeugs abhängig ist”, lautet der entscheidende Satz im Urteil des Ober- 
landesgerichts Hamm. Grundsätzlich solle das Haltegebot zwar den Fahrer zwingen, 
die Verkehrslage auf der bevorrechtigten Kreuzung oder Straße nach allen Rich- 
tungen in Ruhe zu beurteilen. Ob er dies aber tatsächlich tue, bleibe allein 
seinem Verantwortungsbewußtsein überlassen. „Wer ohne nad links und rechts 
zu schauen auf eine bevorrechtigte Kreuzung fährt, verstößt zwar gegen die all- 
gemeine Sorgfaltspfliht im Verkehr; strafrechtlich erheblich wird ein solches Ver- 
halten jedoch erst, wenn dadurch die Vorfahrt eines andern verletzt oder eine 
andere Gefährdung oder Behinderung des Straßenverkehrs herbeigeführt worden 
ist.“ Die ruhige und sorgfältige Beurteilung der Verkehrslage stelle daher nicht 
den Inhalt des Gebotes „Halt“ dar, sondern sei lediglich das Ziel, das der Gesetz- 
geber mit dem Haltegebot erreichen wolle. Dr. G. 


. 


Kira Heft 2611955 


Oberlandesgericht Düsseldorf bestätigt Gültigkeit 
der „Allgemeinen Geschäftsbedingungen‘* für Ge- 
brauchtwarenhandel 


Beim Handel mit gebrauchten Autos werden in der Regel die „Allgemeinen Ge- 
schäftsbedingungen des Zentralverbandes des Kraftfahrzeughandels und -gewerbes 
für den Verkauf von gebrauchten Kraftfahrzeugen und Anhängern“ Inhalt der 
Kaufverträge. Das Landgericht Hannover (2 O 15/54) hatte vor einiger Zeit Ver- 
träge, die unter Zugrundelegung dieser Geschäftsbedingungen abgeschlossen worden 
waren, „wegen Verstoßes gegen die guten Sitten“ für nichtig erklärt. Die Entschei- 
dung wurde damit begründet, daß die Händler durch die Geschäftsbedingungen ein- 
seitig bevorzugt würden, weil der Käufer nach diesen Bedingungen beispielsweise 
„nicht wandeln oder mindern“ dürfe, bei verspäteter -Lieferung der Händler nur 
in ganz bestimmten Fällen hafte und mündliche Zusagen über die Eigenschaften 
des Fahrzeugs unverbindlich seien, solange sie nicht schriftlich bestätigt würden. 


Neuerdings hatte sich nun das Oberlandesgericht Düsseldorf ebenfalls mit der 
Frage der Gültigkeit dieser „Allgemeinen Geschäftsbedingungen“ zu befassen und 
kam dabei zu dem entgegengesetzten Ergebnis (6 U 94/55). Die Düsseldorfer Richter 
entschieden nämlich, daß „gegen die Gültigkeit der Geschäftsbedingungen für den 
Verkauf von gebraucten Kraftfahrzeugen keine begründeten Bedenken bestehen“. 
Sie weisen in ihrem Urteil die Klage eines enttäuschten Käufers ab, dem vom 
Händler Eigenschaften des Fahrzeuges mündlich zugesichert waren, die dann tat- 
sächlich später fehlten. In diesem Fall, so heißt es in dem Düsseldorfer Urteil 
weiter, kann nur dann Schadenersatz verlangt werden, wenn der Käufer beweisen 
kann, daß der Mangel arglistig verschwiegen oder die Fehlerfreiheit des Wagens 
arglistig vorgespiegelt wurde. Dr.G. 


Saab 93 


Der schwedische Saab-Kleinwagen Typ 93 unterscheidet sich von seinem Vorgänger 
Typ 92 äußerlich lediglich durch einen neuen Kühlergrill; die wirkliche Neuigkeit steckt 
unter der Motorhaube. Hier wurde der bisherige 764 ccm-Zweizylinder-Zweitakter nun 
durch einen 748 ccm-Dreizylinder abgelöst, der wiederum ein wassergekühlter Zwei- 
takter ist. Seine wichtigsten Daten sind 66 X 72,9 mm für Bohrung und Hub, Ver- 
dichtung 7,3:1, Leistung 32,5 PS bei 4200 U/min. Das Drehmoment wird über eine 
Klauenkupplung und einen Freilauf auf das in den oberen zwei Gängen synchroni- 
sierte und mit dem Antrieb verblockte Dreiganggetriebe auf die Vorderräder über- 
tragen. 


MAGIRUS-DEUTZ 


REN SER 


Unbestechlicher Maßstab für Qualität und Leistungsfähigkeit eines 

Nutzkraftfahrzeuges sindKilometerleistungen ohneMotorüberholung. 

Insgesamt 4699 Magirus-Deutz-Krafffahrzeuge mit den bewährten 

luftgekühlten Deutz-Dieselmotoren konnten allein im Jahr 1955 
ausgezeichnet werden. 


2154 Fahrzeuge ohne Motorüberholung mit 100000 km 
1522 Fahrzeuge ohne Motorüberholung mit 150000 km 
909 Fahrzeuge ohne Motorüberholung mit 200000 km 
114 Fahrzeuge ohne Motorüberholung mit 300000 km 


KLOCKNER-HUMBOLDT-DEUTZ AG 
WERK ULM 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Kkendhd warOR 29 
Bor‘ 


Aufgepicktes 


Etwa 78 Pfennig: kostet in Frankreich der Liter 
Benzin. Das ist sehr teuer. Indes muß dabei be- 
dacht werden, daß die Franzosen das Kraftfahr- 
zeug selbst nicht unmittelbar besteuern, sondern, 
was wir ja auch für unser Land stets empfohlen 
haben, nur den Kraftstoff. Mit recht gemischten 
Gefühlen haben nun dieser Tage die Autofahrer 
in Frankreich zur Kenntnis nehmen müssen, daß 
sie wahrscheinlich mit einer weiteren Verteuerung 
des Benzins rechnen müssen. Die Nationalver- 
sammlung hat nämlich die Gründung eines natio- 
nalen Fonds für Altersrentner beschlossen. Hierzu 
wird ein Anfangskapital von 16 Milliarden 
Francs benötigt, die man ganz einfach durch eine 
Heraufsetzung der Kraftstoffsteuern aufzubrin- 
gen gedenkt. Wie praktisch! Doch niemand 
braucht sich da über die Franzosen mokieren, in 
Bonn hätte man solches sinngemäß genauso fer- 
tiggebracht.- 


* 


Noch ganz in ihren Anfängen steckte die Mo- 
torisierung im Jahre 1905. Nur sehr weitsichtige 
Männer vermochten damals schon zu übersehen, 
welche wichtigeRolle derKraftfahrt in der Volks- 
wirtschaft zufallen könnte. So ein weitsichtiger 
Mann war beispielsweise der preußische Ver- 
kehrsminister von Budde, Er sagte: „Die Staats- 
regierung wird den Automobilismus mit allen 
Kräften fördern. Ich werde dies an erster Stelle 
tun. Ich werde es tun, obwohl ich als Chef der 
Eisenbahn mit Bedauern feststellen müßte, daß 
Automobilisten keine Fahrkarten kaufen. Aber 
ich bin Großkaufmann und kein Krämer. Ich 
weiß, daß die Fahrkarten, die die Staatseisenbahn 
verliert, tausendfach wieder hereinkommen.“ Das 
sprach Herr von Budde im Jahre 1905, und er 


handelte auch danach. Wenn man sich da vor 
Augen hält, was 50 Jahre später ein Dr. Seebohm 


wit... 
* 


Unsere glorreiche Deutsche Bundesbahn kann 
nicht umhin, gewisse schienengleiche Übergänge, 


„Hol doch mal was, damit sich der Herr hinsetzen kann, 
ich hab gerade die Rechnung für ihn fertig.” 


die ganz besonders gefährlich sind, ein wenig 
besser abzusichern. Sie tut dies, weil sie billiger 
sind als Schranken, neuerdings vorzugsweise mit 
Blinklichtanlagen, die jedoch im Gegensatz zu den 
bisher üblichen nur mehr rotes Blinklicht zeigen, 


wenn sich ein Zug nähert. Hingegen entfällt das 
weiße Blinklicht, welches anzeigte, daß die 
Strecke frei ist, und welches überhaupt zu erken- 
nen gab, daß die Anlage in Betrieb ist bzw. 
funktioniert. Im 8 Uhr-Blatt konnte man nach- 
lesen, was hierzu ein leitender Beamter der Nürn- 
berger Bundesbahndirektion erklärte: „Wir gehen 
mit den alten weiß und rot blinkenden Anlagen 
eine zu große Verpflichtung ein. Fällt einmal der 
Strom aus oder leuchtet durch einen Fehler das 
Licht auch dann weiß, wenn ein Zug kommt, so 
kann der Kraftfahrer oder Verkehrsteilnehmer zu 
leicht die Bundesbahn haftbar machen, Bei der 
neuen Anlage muß er in jedem Falle vorsichtig 
fahren, ob nun das rote Licht aufleuchtet oder 
nicht!“ Ohne Kommentar. Zum Abdruck einer 
Gegendarstellung ist die Redaktion jederzeit be- 


reit. 
* 


Das schwere Unglück am unbewachten Bahn- 
übergang zwischen Hechendorf und Herrsching, 
das vor über 4 Jahren 16 Tote und 8 Verletzte 
forderte, führte nunmehr zu einem zweiten Ver- 
fahren vor der Großen Strafkammer des Land- 
gerichts München II. Im Januar vergangenen 
Jahres waren von dieser nach mehrwöchiger Ver- 
handlung drei Bundesbahnbeamte zu Gefängnis- 
strafen verurteilt, der beteiligte Kraftfahrer da- 
gegen freigesprochen worden. Das paßte natürlich 
sehr schlecht ins Konzept der Bundesbahn, und sie 
erreichte es, daß der Bundesgerichtshof in Karls- 
ruhe das Urteil in mehreren Punkten aufhob und 
eine neue Verhandlung anordnete. Man saß nun 
wieder 14 Tage lang zu Gericht, ohne, von den 
etwas herabgesetzten Gefängnisstrafen abgesehen, 
zu einem wesentlich anderen Ergebnis zu gelan- 


10 Entschlüsse 
in 
10 Sekunden - 


10 lebenswichtige 
vielleicht? 


faßt der Titan an Entschlußkraft: 
der Autofahrer, Denn in 1 Sekunde 
legt ein Wagen mit 40 km Stadt- 
geschwindigkeit mehr als 10 m zu- 
rück. Jeder Autofahrer weiß, daß im 
dichten Verkehr wenigstens alle 10 m 
ein Entschluß zu fassen ist. Jeder 
Tag fordert Entschlüsse, von denen 


das Leben abhängt. 


Wer gute Nerven hat, sorge, daß er 
sie behalte, wer schlechte hat. sorge 


dafür, daß sie besser werden. 


Denn am Steuer brauchen die Nerven 
nur einmal zu versagen - das genügt. 


Er gönne seinen Nerven Dr. Buer’s Reinlecithin, die konzen- 
trierte Nervennahrung. Leben und Lecithin sind untrennbar. 
Leeithin ist der wichtigste Wirkstoff der Nervenzelle, ist 
Nervennahrung. Ohne Leecithin ist das Leben 
undenkbar. Die beste Waffe im Kampf 
gegen den Unfall sind starke Nerven. 
Wer gute Nerven hat, der hat es besser. 


79 Reinlecithin 


Dr. Buer’s Reinleeithin ist wirksam bei all- 
gemeiner Nervosität und Erschöpfung, Schlaf- 
losigkeit, nervösen Herzstörungen und nach- 
lassender Leistungsfähigkeit. 


im Schiebedach-Wagen 


mt AEROREX DBP 


VW- (0) PE L/Kapitän /Rekord/Olympia und viele andere 
Reparatur-Anleitungen 


des Lehr- u. Nachschlagewerks ‚Querschnitt durch die Autotechnik‘‘ vom A. Bucheli- 


auch in farbig lieferbar, somit gleichzeitig Sonnenschutz 


ung inderlimousine mit AEROREKORD DBP 


llersteller: 


WERNER JUNG-OLDENBURG (Oldb) Auguststr 51 


Bitte Prospekte anfordern! 
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Verlag, Zug (Schweiz). Zu beziehen durch P. Wieland, Verlags-Vertretung, 
Ettlingen/Baden, Drachenrebenweg 16. Ca. 75’Seiten, Großformat (21x 30 cm) 
mit vielen Bildern, Zeichnungen, Maß- und Einstelltabellen. Kunstdruck DM 7.80. 
Diese Reparatur-Anleitungen sind ein sehr eingehender Leitfaden, wie er dern Werk- 
stattmann, vor allem aber dem ‚‚Bastler‘‘ im weitesten Sinne, äußerst, nützlich ist. 
Machen auch Sie einmal den Versuch mit einem dieser Hefte. Es wird Ihnen stets 
ein unentbehrlicher Mitarbeiter sein. 


AAUTO yaror 


SRoRT 


gen. Bundesbahn-Oberinspektor Josef Maier aus 
Inning und Bundesbahn-Oberrat Heinrich von 
Werden aus Gräfelfing erhielten diesmal 6 statt 
8 Monate Gefängnis, Bundesbahn-Oberrat Hans 
Adam Roßbach aus München 5 statt 7 Monate 
Gefängnis, der Kraftfahrer Schenk wurde wie- 
derum freigesprochen. Vielleicht glaubt man es 
jetzt bei der Bundesbahn endlich, daß sie wenig- 
stens an diesem Unfall die Alleinschuld getroffen 
hat. Daß dies so eindeutig geklärt werden konnte, 
ist freilich in allererster Linie ein Verdienst jenes 
Staatsanwalts, der die verantwortlichen Beamten 
auf die Anklagebank zitierte. Das geschieht näm- 
lich leider viel zu selten. 

* 


Frankfurt ist wohl die erste deutsche Groß- 
stadt, in der die Polizei nun wirklich ernst damit 
macht, den Fußgängern die Einhaltung der Ver- 
kehrsregeln beizubringen. Die Beamten machten 
dabei zunächst nicht gerade sehr ermutigende Er- 
fahrungen, oft wurden sie einfach ausgelacht oder 
bösartig beschimpft. Das hatte zur Folge, daß 
sie jetzt alle höflichen Beiworte weglassen und 
einfach mit gebührenpflichtigen Verwarnungen 
und Strafanzeigen arbeiten. Etwa 2000 Passan- 
ten wurden in wenigen Tagen gebührenpflichtig 
verwarnt, fast 200 angezeigt, 4 kommen wegen 
Widerstands gegen die Staatsgewalt vor den 
Richter. -— Bei der Frankfurter Stadtverwaltung 
ist man nicht zuletzt auf Grund der jüngsten Er- 
fahrungen zu der Erkenntnis gekommen, daß es 
notwendig ist, die Bürgersteige an den Haupt- 
verkehrsstraßen durch Geländer von der Fahr- 
bahn abzutrennen, die nur an den Zebrastreifen 
bzw. den offiziellen Übergängen unterbrochen 
sein dürfen, Das kostet natürlich wieder Geld, 
doch wird man um diese Ausgabe in allen größe- 
ren Städten nicht mehr lange herumkommen. 

* 


Kassels Polizeipräsident Dr. Günther Wetzel 
hat kürzlich in erfreulich deutlicher Sprache das 
Überhandnehmen der bewachten Parkplätze als 


f 


@ TEMPERAMENTVOLL 
e WIRTSCHAFTLICH 


EEE 


Neckar 


DER ÜBERZEUGENDE GEBRAUCHSWAGEN - 4-TÜRIG 


leistungsfähiger robuster 34 PS-Motor - 
Erhöhte Strassensicherheit durch gute Sicht, 
überlegene Beschleunigung, ausgezeichnete 
Strassenlage und stark wirksame Bremsen. 


© MODERN 
e GERÄUMIG 


„Beutelschneiderei“ bezeichnet. In manchen 
Städten, wie beispielsweise in München, kann 
man auch tatsächlich fast nirgends mehr stehen- 
bleiben, ohne daß nicht schon ein „Wächter“ die 
offene Hand hinhält. In Stuttgart ist es weniger 
schlimm, da sind nur verhältnismäßig wenige 
Parkplätze gebührenpflichtig. Daß dann aber auf 
dem Rathausplatz der Stuttgarter Heimschutz 
Otto Müller für 10 Minuten Parkdauer kalt- 
lächelnd 50 Pfennig liquidiert, ist, gelinde gesagt, 
eine Unverschämtheit. Im speziellen Fall, an den 
wir hier denken, notierte der „Wächter“ schon 
die Autonummer auf seinem Durchschreibeblock, 
bevor der Wagen richtig stand. Darauf aufmerk- 
sam gemacht, daß man höchstens 10 Minuten 
halten wolle, meinte er trocken: Das hätten Sie 
halt gleich sagen müssen. Wir sind mit dem 
Kasseler Polizeipräsident einer Meinung: Beutel- 
schneiderei! 


Dr. Wetzel will übrigens Kassel keineswegs 
nur von der Pest der Parkwächter befreien, son- 
dern u.a. auch von seinem wild wuchernden Ver- 
kehrsschilderwald. Er hat einen erfahrenen Be- 
amten der Verkehrsbereitschaft auf Schilderschau 
geschickt. Der soll nicht etwa feststellen, wo noch 
Schilder fehlen, sondern wo zu viele stehen. 
Dr. Wetzel meinte zu seinen Plänen: „Eben weil 
Kassel noch keinen so starken Verkehr wie an- 
dere Städte hat, haben wir noch Möglichkeiten, 
beizeiten die Dinge zu ordnen. Wenn erst die 
Straßen verstopft sind, ist es zu spät. Oder zu 
teuer.“ — Oberhäupter und Polizeipräsidenten 
anderer Städte haben dies inzwischen selbst be- 
merkt. Und ihren Gemeindekassen würde viel 
Geld erspart, wenn sie selbst oder ihre Vorgänger 
beizeiten Weitblick bewiesen hätten. Und mancher- 
orts ist man selbst heute noch nicht aufgewacht. 

Meck 


EEE 


T 


m 


NSU AuToMoBIL-AKTIENGESELLSCHAFT HEILBRONN / N 


AAUTO maToR 


Sport 
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RETUNGEN AN ALLEN GROSSEREN PLATZEN 


\\ 


\\ 


\ 


Preis ab Werk DM 5450, — 
zuzüglich Heizung und Klimaanlage 
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Jetzt auch in Deutschland „Vitamin M“ 
(Duckham’s Adcoids) 


x das einzige pat. Obenschmiermittel in 
2 Würteltorm für Ihren Motor 


Bewährt 
Pyakfisch 
Preiswert 
rür VW 


ALLER TYPEN 


Besser starten, billiger, ruhiger fahren und Geld sparen. 
Wo noch nicht im Fachhandel, direkt gegen DM 3.— auf Psch.- 
Kto. München 1045 46, 1 Pckg. (18 Würfel f. 901 Benzin oder Ge- 
misch). Zurückn. angebr. Pckg. bei Unzufriedenh.; Prosp. anf. 


Z. Littmann - München 2 - Erzgießereistraße 29/0 


Achenbach-Garagen 


Wellblechhallen 
Fahrrad- u. Motor- 
radständer 
Stahltore 
Betonploiten- 
Bouteon 


Die atmende Autohülle 
für Moped - Roller - Krad und Wagen  ZUUUUWE 


\ Hamburg 1, TE 
bebr.Achenbach GmbH. Plastic-Katte Norderstraßie 87 ING D.DE«KE sahen Kara 


Weidenau- Sieg. Postfoch 188 Ruf 246964 


Den Weg ins Ausland ebnet D er Exp ort -Markt 


Deshalb: spannen auch Sie unsere weltweiten Export-Aktionen ein. 
Über das Wie, Wann und Wo geben wir Ihnen gern Auskunft. 


Das ist der neue 
Brillen-Ausstellungs-Ständer 


Fahrzeuge, Landma- HUMBER - HILLMAN 


mit 7 echten JDEAL-Brillen. 
Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 


Der Export-Markt ‚chinen und Zubehör 


VOGEL-VERLAG, COBURGI/BAYERN 


SUNBEAM - TALBOT 
COMMER - KARRIER 


Fragen Sie Ihren Grossisten 


nach dem Cellon-Ständer von 


JDEAL 


Original - Ersatzteile 


stets lieferbar 


AUTOHAUS T. KREUZER 


Alleiniger Hersteller: & Z >= 
GUSTAV EICHENWALD % 3 A, ES IMPORTEUR 
NEUSS-HAFEN % ee & ne ECKEL MUNCHEN 8 
Fe zuveriassi zZ li Be 59-61 
ICHTENFELD Besen ER MÜNCHEN 19 Sa a Sie Denen 


Sprinhenhaf2 » Fernruf 33 2857-59 Fordern Sie Prospekte 


Motor-Wärmegeräte 
Kühlwasser-Wärmer - Oel-Wärmer - Elektrische 
Ansaugluftvorwärmer 6 V oder 12 V, 30 W - 
Kombinierte Kühlwasser-Wärmer und Batterie- 
Ladegeräte 6 Y oder 12 Y für wassergekühlte 
Motore - Dieselkraftstoff-Vorwärmer - Kombinierte 
Batterielade- u. Batteriewärmegeräte 6 V od. 12 V 
für luftgekühlte Motore 

stellt seit Jahren in bekannter Qualität her 


Jakob Ackermann 
Elektro-Spezial-Geräte 
@ Niedermarsberg i. Westf. 


Gepäckträger 
HPKWnLLKW. 
geaamıen Tachhandel 
Prospekte durch den Hersteller: 


Umsatzsteigerung 


durch Anzeigenwerbung 


Ihr Taunus 15 M 


leistet noch mehr durch die 
2.VERGASER- 
EXPRESS- ANLAGE 
Keine Motorveränderung - leichter Einbau 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover : Postfach 3030 


„Das AUTO, MOTOR und 
SPORT“ empfiehlt sich als 
erfolgsbewährt. 


VELBERT / RHEINLAND 


Die Batterie für anspruchsvolle Fahrer! 


HÜPPEGK 


Accumulatorenwerk Hoppecke Carl Zoellner+Sohn Hoppecke/Westt. 
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Immer wieder: T04 aul den Schienen 


Die Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn, Pressedienst, schreibt uns: 

Wir danken Ihnen für die Übersendung eines Belegexemplars des Heftes 
Nr. 24. Unsere Gegendarstellung, die die Behauptungen des Herrn Win- 
decer in dem Artikel „Immer wieder: Tod auf den Schienen“ in Heft Nr. 20 
widerlegt, ist darin unter der 'Spalte „Briefe an die Redaktion“ veröffent- 
licht. Hiermit können wir uns nicht einverstanden erklären. Gemäß $ 11 des 
Reichspressegesetzes von 1874 ist die Gegendarstellung in vollem Wortlaut 
in demselben Teil und mit der gleichen Schrift abzudrucken, wie der Artikel, 
auf den sich die Gegendarstellung bezieht. Die gesetzlihen Verpflichtungen 
zum Abdruck unserer Gegendarstellung sind mit Ihrer Veröffentlichung nicht 
erfüllt. Wir dürfen Sie daher bitten, unsere Gegendarstellung nochmals und 
nunmehr in der gesetzlich vorgeschriebenen Form in der nächsten, für den 
Druck noch nicht abgeschlossenen Ausgabe zu veröffentlichen. Sollten Sie 
sich hierzu nicht bereit finden, sehen wir uns zu unserem Bedauern veranlaßt, 
den gesetzlichen Klageweg zu beschreiten. 


Gegendarstellung 


In dem Aufsatz „Immer wieder: Tod auf den Schienen“ in der Zeit- 
schrift „Das Auto, Motor und Sport“ Heft 20 vom 24. September 1955 
ist ausgeführt: 

Wir möchten, die Tatsachen des Mühlheimer Unfalls zitierend, sogar 
ergänzend sagen, daß hier seitens der Bundesbahn grob fahrlässig gehandelt 
wird, denn der Mühlheimer Schrankenwärter Metternich fühlte sich selber 
für den ihm zugewiesenen Posten als Schrankenwärter nicht geeignet und 
hatte in wiederholten Gesuchen an das Bahnbetriebsamt um seine Ver- 
setzung in einen anderen Dienst gebeten. Alle diese Gesuche wurden abge- 
lehnt, und das Bahnbetriebsamt entschied, daß bei dem derzeitigen Mangel 
an Schrankenwärtern Metternich im leichten Schrankenwärterdienst unter- 
zubringen sei. Diese Behauptungen sind unrichtig. Richtig ist vielmehr, daß 
Metternich sich selbst für die Laufbahn des Schrankenwärters beworben 
hat und während seiner zweimonatigen Dienstzeit auf diesem Schranken- 
wärterposten nicht ein einziges Mal bei seinem Dienstvorsteher um Ver- 
setzung in einen anderen Dienstzweig nachgekommen ist. 

In dem Artikel wird weiter behauptet: Nachdem Metternich sich an 
einem anderen Bahnübergang nicht bewährte, verwendete man ihn nicht i 
einem anderen Dienst, sondern versetzte ihn an den noch stärker befahrenen 
Bahnübergang Offenbah—Mühlheim. Auch diese Behauptung ist unrichtig. 
Richtig ist vielmehr, daß Metternich für nur wenige Tage an einem anderen 
Schrankenposten zur örtlichen Ausbildung eingesetzt war, dann aber wegen 
des weiten An- und Abmarschweges zu diesem Posten mit Rücksicht auf 
die von ihm vorgebrachten Hinweise auf seine Verletzungen auf den 
Schrankenposten beim Bahnhof Mühlheim/M. versetzt worden ist. 

Weiter heißt es in dem Artikel: Damit ist offenkundig bewiesen, daß 
die Bundesbahn im Schrankenwärterdienst unqualifiziertes Personal ver- 
wendet. Diese Behauptung ist ebenfalls unrichtig. Richtig ist vielmehr, daß 
— wie allgemein üblich — auch der Schrankenwärter Metternich einer ein- 
gehenden Untersuchung unterzogen worden ist. Er hat auf dem Schranken- 
posten beim Bahnhof Mühlheim/M die übliche Ausbildung erhalten, die 
auf seinen eigenen .Wunsch noch um einige Tage verlängert wurde. Danach 
hat er die örtliche Prüfung abgelegt und bestanden. 

Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn, Pressedienst 

Es ist offensichtlich: Auch hier kam es wieder einmal, wie leider so oft bei 
Behörden und Staatsbetrieben, nicht auf sinnvolles Handeln, sondern auf die buch- 
stabengetreve Befolgung verstaubter Paragraphen an. Dieser Fall ist ein eklatanter 
Beweis dafür. Schon deshalb haben wir der Bitte, die Gegendarstellung nochmals 


„in der gesetzlich vorgeschriebenen Form“ zu veröffentlichen, mit ausgesprochenem 
Vergnügen entsprochen. Redaktion 


Neue Bücher 


Ravenstein-Straßenatlas Deutschland 
Herausgeber: Ravensteins Geographische Verlagsanstalt, Frankfurt a. M., Wieland- 
straße 31—35. 128 Seiten 14 X 25 cm, Leinen DM 8.50. 


Fachrechnen für Kraftfahrzeugmechaniker 
von Hermann Nymphius und Alfred Weber. Essen, Verlag W. Girardet, 1955. 
176 Seiten. (Reihe: Fachbücer für Schule und Beruf.) Kart. 5.80 DM. 

Die neuzeitliche Autoreparaturwerkstatt braucht gut ausgebildete Kräfte. Die 
Kenntnis vom Aufbau und der Wirkungsweise der Kraftfahrzeuge genügt zur voll- 
kommenen Erfassung der Vorgänge nicht. Klare Vorstellungen werden erst ge- 
wonnen, wenn diese Vorgänge rechnerisch erfaßt werden. Es gibt kaum ein Gebiet 
der modernen Kraftfahrzeugkunde, das nicht zahlenmäßig fundiert ist. Hier bietet 
das „Fachrechnen für Kraftfahrzeugmechaniker“ seine Dienste an. Praxisnähe, guter 
methodischer Aufbau und umfassende Darstellung zeichnen das Buch aus. Die Ver- 
fasser, die lange Jahre in der Praxis gestanden und in zahlreichen Fachklassen und 
Meisterkursen unterrichtet haben, gliedern den Stoff in 15 Sachgebiete. Jeder Ab- 
schnitt bietet eine Fülle von Aufgaben. die ausnahmslos der Praxis entnommen 
sind und die zur Zeit gültigen Werte enthalten. 'Aufgelöste Beispiele, fachliche An- 
gaben, klare Skizzen und bildreiche Darstellungen machen den Text interessant 
und erleichtern das Lösen der Aufgaben. Die Auswahl der Aufgaben bleibt dem 
Lehrenden überlassen. Das Buch ist für Fachklassen und Berufsgruppenklassen der 
Berufsschule, für Meisterkurse und zum Selbststudium vorzüglich geeignet. 


Beilagenhinweis . 
Einer Teilauflage dieser Ausgabe liegt eine Beilage der Firma Beratender Buc- 
dienst GmbH., Freiburg/Brsg., Turnseestr. 24—26, bei. 
Wir bitten höflichst, diesem Prospekt Ihre besondere Aufmerksamkeit zu schenken 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
luft- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte, 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


REITZENSTEINSTR. 5 


UMBAU-Reduziersatz für VW 


passend für jeden VW-Moltor - Verkleine- 
rung auf 700 ccm - 18 PS - Jahressteuer 
dann nur noch 100,80, Haftpflicht 120,- DM! 


Auch so 
kann eine 
Kleinwagen- 


Keine Veränderung der Motorenteile. 
Sogar Beibehaltung der Originaldich- 
tungen. Verbrauch bei 60 km/Std.: 5 bis 
5%, 1. Geschwindigkeit: über 90 km/Std. 


Preis des Umbausatzes: 345,- DM 


HEPU-Fahrzeug- und -Motorenbau 


Heinz Pollmann - Uffeln -Viotho/Weser 


frage 
gelöst 
werden 


A.E. Zett-Gummi- und Stahl-Skihalter 


ein Begriff für Qualität 
zu beziehen durch Ihren Fachhändler 


APPARATEBAU EUGEN ZIPPERLE, ASPERG 


und Hinterachsbrücken 
richtet und vergütet 
schnell und zuverlässig 


CHRISTIAN WINKLER 


FEDERNFABRIK STUTTGART - TEL. 91172 
REPARATURWERK FÜR ACHSEN UND FEDERN 


„AUTO 33 


2708 
SpoR" 


.  AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 775 


51 rI EEE STEHT 
> USTIN- HEI L EN 
Gelegenheitskauf! Austin-Healey — 100 — roter Sport- 
zweisitzer, mit div. Sonderzubehör, nur 2850 km ge- 
fahren, Erstzulassung September 1955, verzollt, Preis 


DM 9150.—. Hahn Motorfahrzeuge GmbH., Stuttgart N, 
Friedrichstraße 20, Telefon 979 46. 3103/1288 


Austin-Healey, Roadster 55, weiß, 8500 km gel., zu 
verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Friedrich-Ebert- 
Straße 5—7, Ruf 1070 


BMW  502-Cabrio, Bj. 55, schwarz, Becker-Mexiko- 
Radio, 24900 km gel., zu verkaufen. Auto-Becer, 
Düsseldorf, Friedrich-Ebert-Straße 5—7, Ruf 10706. 


BMW 501/8, Bj. 55, blau, 14000 km gel., zu ver- 


kaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Friedrich-Ebert-Straße 
5—7, Ruf 1 07 06. 


4 Zylinder Borgward-Motor, komplett mit Getriebe, 
33 PS, 1384 Hubraum, fast neu, geschliffen, 4000 km, 
billigst zu verkaufen. Hermann Buhndorf, Bleckede 
(Elbe), Altwendischthun Nr. 15. 3110/1288 
=> 


RE 


Ford-Thunderbird 55, Roadster/Coup&, grün, 20 000 km 
gel., zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Friedrich- 
Ebert-Straße 5—7, Ruf 1 07 06. 


en. JAGUAR | 
Jaguar X K 120, Sportcoup&, grün, Ia Zustand, Spezial 
Tuning, Doppelauspuff, Rennreifen, versch. Zubehör, 
aus 1. Hand, verzollt, DM 9000.—. Finanz. möglich. 
Jaguar-Gen.-Vertr. Heidelberg, Mittermaierstraße 21, 
Tel. 21759. 3118/1289 


| NCIA | 
Lancia Aurelia Limousine, 1,7—1,9 1, in div. Preislagen. 


Finanzierg. mögl. Lancia-Generalvertretung Emil Uebel, 
Frankfurt/M., Günderrodestr. 5, Tel. 3 67 67. 3111/1288 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M., 
Günderrodestr. 5. An- u. Verk., Ersatzteile. 3122/1289 


Mercedes 190 SL Roadster, Bj. 55, 11000 km gel., 
zu verkaufen. ° Auto-Becker, Düsseldorf, Friedrich- 
Ebert-Straße 5—7, Ruf 10706. 

Mercedes 300- SL Coupe, Bj. 55, beige, 7500 km gel., 
zu verkaufen. Auto-Becer, Düsseldorf, Friedrich- 
Ebert-Straße 5—7, Ruf 10706. 
Mercedes - Benz - Innenlenker Typ 300, 
Lackierung schwarz, mit Radio, in sehr gutem Zu- 
stand, Preis DM 5500.—, verkauft: J. Wilberz, Ing., 
Vertretung der Daimler-Benz A.G., M.-Gladbad, Kre- 
felder Str. 180, Tel. 2 26 83. 3109/1288 
Kaufvertrag M.B. 190 SL wegen finanziellen Schwierig- 
keiten abzugeben. Lieferzeit Februar/März. Angebote 
unter 505° an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
3106/1288 


GE 


Baujahr 1952, 


Stuttgart, Postfach 1042. 


Mercury, einer der schönsten in Deutschland laufenden 
Wagen, Special De Luxe Modell 1955 aus der ameri- 
kanischen Ford-Produktion. Automatische Transmis- 
sion, Power-Brakes, Radio, Heizung, 4,5 1, Spitze 
190 km/h, nur 16 1 Verbrauch; gelbschwarze Karosse- 
rie, Glasdach mit Sonnenrollo, lichtgrüne Scheiben, 
Weißwandreifen; Innenausstattung: schwarz-gelbes 
Leder; Seitenspiegel, Rücstoßliht. Nur wenig gefah- 
ren. Neupreis DM 28 000.—, Umstände halber für DM 
15 500.— (einschl. Zoll) zu verkaufen. Anfragen unter 
5058 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3112/1289 


Gesucht wird MG T F 1500, 55 PS, möglichst rot, mit 


Speichenrädern. Angebote unter 5061 an „das AUTO, 


gel., zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Friedrich- 
Ebert-Straße 5—7, Ruf 1 07 06. 


ESEE 


& 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


REPARATUR 
AN- und VERKAUF 
ERSATZTEILE 


Porsche-Motor 1300 normal 


werksneu, neuestes Modell, für DM 2000 zu verkaufen. 


Gerlitz, Steinach bei Rothenburg 0.d.T. 3105/1288 


Porsche-Speedster, Bj. 55, 20000 km gel., zu ver- 
kaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Friedrich-Ebert-Straße 
5—7, Ruf 1 07 06. 

Porsche-Motor 1500, gebr., zu verkaufen. DM 1000.—. 
Anfragen unter 5064 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 3123/1289 
Porsche-Spyder (Rennsport), Bj. 55, weiß, 3500 km 
gel., zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Friedrich- 
Ebert-Straße 5—7, Ruf 1 07 06. 
1,3 Liter Porsche-Motor, defekt, 
DM 400.—. Autohaus Bartels, Volkswagen-Händler, 
Hannover-Münden. 3115/1289 
Porsche, 1,3 1, Super-Coupe, ab 1954, gesucht; VW 54 
muß in Zahlung genommen werden. Angebote unter 
5060 an „das AUTO, MOTOR und SPORT*, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3114/1289 
Porsche-Motor 1,3 Liter, 52 000 km gelaufen, gutes 
Leistungsbild, geringer Olverbrauh, wegen Anschaf- 
fung eines 1,5 Liter Supermotors gegen Höchstgebot 
zu verkaufen. Angeb. unter 5059 an „das AUTO, MO- 
TOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3113/1289 


Po 


Spezial - Kastenwagen, 


zu verkaufen. Preis 


Tempo - Matador, 
Breite 1,65 m, günstig zu verk. Jakob Pfotzer, Opel- 


Länge 2580, 


Großhändler, Heidelberg, Speyerer Str. 11. 3092/1287 


* STELLENGESTCHE * 


Wo jfehlt einsatzireudiger Kraftfahrer — Techniker, 
Kl. II u. I. VW- bis Kapitänerfahrung, auch Reise- 
chauffeur oder Dauer- bzw. Langstreckenversuce, be- 
ster Wagenpfleger, techn. u. kaufm. Ausbildung, Rep.- 
Annahme, Rechnungsstellung, Stationsabrechnung und 
-verwaltung, 34 Jahre, ledig, ehrlich, sauber, Lang- 
arbeit bevorzugt, sucht großen Wirkungskreis, egal 
wo. Zuschriften erbet. unter 5062 an „das AUTO, MO- 
TOR und SPORT“, Stuttgart. Postfach 1042. 3119/1289 
Chauffeur, 36 J., kinderlos, verh., zuverlässig, lang- 
jährige Fahrpraxis, möchte sich in Vertrauensstellung 
oder als Privatchauffeur verändern. Möglichst Dauer- 
stellung. Angebote unter 5063 an „das AUTO, MO- 
TOR und SPORT", Stuttgart, Postfach 1042. 3120/1289 


= JDERL 


N Regenbritte 


TZT NOCH VOLLKOMMENER 
mit dem nessen 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 


ALLEINHERSTELLER: 


G.EICHENWALD-NEUSS/RH. 


Falls diese Sonderklasse-Brille bei Ihrem Händler nicht erhältlich ist, bitte ich, den Auftrag direkt ans Werk zu richten 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf [+AUrO Weree 


* STELLENANGEBOTE 


Wir suchen für unsere Abteilung 


KAROSSERIEBAU 


zwei Mitarbeiter, die befähigt sind, Vorrichtun- 
gen und Lehren für den Serienbau von Last- 
wagen-Fahrerhäusern zu konstruieren und 
werkstattgerecht auszutragen. 

Bewerber mit praktischen Erfahrungen erhalten 


den Vorzug. 


Anmeldung mit handgeschriebenem Lebens- 
lauf und Lichtbild unter Angabe des Zivil- 
standes, der Gehaltsansprüche, der Zeugnis- 
kopien und Nennung des frühesten Eintritts- 
datums sind zu richten an 


Aktiengesellschait Adolph Saurer 
Arbon (Schweiz) 


* VERSCHIEDENES 


Als gutes Mittel 
der Natur schützt 


Derweltbekannte FmarsgBre Tee ein bewährtes Blutreinigungsmittel 


macht schlank und jugendlich. regt Leber- und Nierentätigkeit an, 
beseitigt Magen- und Darmbeschwerden, auch hartnäckige Stuhlver- 
stopfung, lindert Rheumatismus, Neuralgie und Migräne. Verlangen 


Sie ausdrücklich 


X 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Winterartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Verdingen/Rh.,Postf. 


Trankün Tee in Ihrer Apotheke zu 2.15 DM.- 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, kpl. Aus- 
gleichsgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, Flens- 
3121/1289 


burg, Tel. 25 22. 


Dachgepäckträger für Porsche, VW usw., Type „Her- 
cules“, ohne Gebrauchsspuren, Neupreis DM 154.—, 
für DM 120.— abzugeben. A. Weinhardt, München- 
Gräfelfing, Postfach 27. 3124/1289 


Wie man Erfindungen bearbeitet, anmeldet und verwertet, sagt 
das Buch: 


Ich habe eine Erfindung! 
264- Seiten: Viele leicht verständliche Beispiele. Alle wichtigen 


Gesetze und amtlichen Bestimmungen. Lizenzvertrag usw. Preis 
nur 8,50 DM portofreie Nachnahme. 


Obering. A. Schnitger, Lemgo 128 


Weber-Vergaser, 2 Stück Doppelfallstrom, Type 36 & 
DCR, je DM 160.—, abzugeben bei F. Sellmaier, Mün- 
chen 58, Schmuckerweg 10. 3107/1288 


20 Jahre Fahrschul- " 
ae Dee. Fahrlehrerausbildung 
Im Wochenendlehrgang in Essen am 14./16.1.56 2000 


Fragen aus den STV Gesetzen und Ordnungen usw. 
Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Zeitschrift „das AUTO“, Jahrg. 1947—1953, gegen Ge- 


bot zu verkaufen. Helmut Brinkmann, Hannover, He- 
lenenstraße 44. 3117/1289 


Garagen und Hallen 


ortsfest und zerlegbar liefert 


J. FAUSER, Bodelshausen (Württ.) 


2-Vergaser-Anlage und evtl. Abarth-Auspuff für VW 
günstig abzugeben. D. Witt, Kreuzau (Rheinland), 
Kommweg 8. 3104/1288 


Passionierter Sportfahrer (südd. Student) sucht An- 
schluß an privaten od. werkseitigen Motorsport (Sport- 
u. Tourenwagen auf Piste u. Langstrecke). Angebote 
unter 5054 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3099/1288 


CIRCO - Thermometer 


mit Gummisauger oder Zierschraube. 
Wagenfarbe angeben! Muster DM 6.- 


Nachnahme durch Peter Fischer, 
München 23, Ungererstraße 5-A 


JOSTA-KLAR mit Siliconöl 
schützt, reinigt, poliert 
die Gläser, verleiht län- 
ger Klarheit und Glanz; 
einfach und bequem 
JOSTA-KLAR mit Siliconöl 


Hersteller: 


n 13, Riesenfeldstr. 58-60 


DAS AUSLAND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch den 
Verlag; bei Anfrage ausreichendes Aus- 
lands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/55. Ceylon. Autoersatzteile. Korresp. englisch. 
A/56. Türkei. Handwerkzeuge, Batterien für Lastkraft- 
wagen, hydraulishe und mechanische Winden. Kor- 
respondenz englisch. 

A/57. Bolivien. Werkzeuge für Autoschlosser, Perso- 
nen- und Lastkraftwagen, Lieferwagen. (Ubernimmt 
auch Vertretung.) Korrespondenz spanisch. 

A/58. Indische Union. Kraftwagenersatzteile für Last- 
kraftwagen wie Ford, Dodge und Chevraulet (Vorder- 
und Hinterachsenantriebe, Getriebe, Kupplungen, Schei- 


benräder, Bremstrommeln, Kühler usw.). Korrespon- 
denz englisch. 
A/S9. Iran. Autobatterien. Korrespondenz ‚englisch. 


A/60. Libanon. Autoradios. Korrespondenz französisch. 
A/61. U.S.A. Dieselmotoren. Korrespondenz englisch. 
A/62. Vietnam — Süd. Kraftwagen. Kraftwagenhand- 
werkzeug. Korrespondenz französisch. 


A/63. Britisch-Guiana. Zündkerzen, Elektrodrähte und 
Zubehör für Autos, Gummibürsten, Autoreifen und 
Autoschläuche, Wagenheber und hydraulische Hebe- 
böce, Korrespondenz englisch. 


A/64. Indien. Autozubehör, Dieselmotoren für Kraft- 
fahrzeuge. Korrespondenz englisch. 


A/65. Schweden. Autoteile und Zubehör. Korrespon- 
denz deutsch. 


A/66. U.S.A. Autozubehör aller Art. 
englisch. 

A/67. Australien. Autowerkzeuge. (Übernimmt auch 
Vertretung.) Korrespondenz englisch, 


A/68. Indische Union. Kraftwagenersatzteile und Zu- 
behör. Korrespondenz englisch. 


A/69. Syrien. Ersatzteile und Zubehör für Personen- 
kraftwagen aller Typen sowie für schwere Diesel- 
lastkraftwagen Marke Büssing, Mercedes, Henschel, 
Saurer, Scania Vabis, Volvo, Faun usw., Bremsgar- 
nituren für die vorgenannten Lastkraftwagentypen. 
Korrespondenz französisch. 


Korrespondenz 


A/70. Niederlande. Personenautos und Lastkraftwagen . 


bis 1'/e t. (Baujahr, Zustand und Preis bitte angeben.) 
Korrespondenz deutsch. 


All. Gibraltar. Lastkraftwagen, 
Autos. Korrespondenz englisch. 


A/?2. Syrien. Dieselmotoren. Korrespondenz englisch. 


A/?3. Arabien. Autoteile für Personenwagen, Last- 
kraftwagen und Omnibusse. Korrespondenz english. 


Schonbezüge für 


A/F4. Britisch-West-Indien. Zündkerzen für Benzin- 
motoren, Teile für englishe Autos. Korrespondenz 
englisch. 


A/75. Cypern. Autoersatzteile. Korrespond. englisch. 


Die neue, Blinkende 
SOFFITTEN-LAMPE 
in Ihrem Winker 


Durch einfaches Auswecseln der gewöhnlichen 
Soffitten-Lampe gegen die neue, blinkende 
Bime wird der Winker in ein automatisches 
Blinklicht verwandelt. Keine Kosten für den Ein- 
bau und keine zusätzliche Batterie-Belastung. 
Preis für 1 Satz (2 Lampen) 31mm 12.50 DM 
Preis für 1 Satz 38mm 6 Volt 16.50 DM 
Preis für 1 Satz 38 mm 12 Volt 18.50 DM 


SCHWINGFEUER-VERTRIEBS-G.M.B.H. 


VBERLINGEN-BODENSEE BR 


A/76. Burma, Personen- und Lastkraftwagen-Ersatzteile 
und -Zubehör. Korrespondenz englisch. 

A/?FF. Indische Union. Traktoren. Korresp. englisch. 
A/F8. U.S.A. Drucscriften über Automobil-Prüf- 
einrichtungen. Korrespondenz “englisch, 

A/?9. Portugal. Material für Autoreparaturwerkstätten. 
Korrespondenz französisch, englisch. 

A/80. Italien. Einrichtungen, Werkzeuge, Apparate und 
Zubehör für Kraftwagenreparaturwerkstätten. (Vertre- 
tungsbereich: Südtirol, Trento, Belluno, Tre Venezie.) 
Korrespondenz deutsch. 


A/ß1. Mexico, Kraftwagenersatzteile, Autowerkzeuge, 
Garagenzubehör. Korrespondenz englisch. 


A/82, Spanien. Verbrennungsmotoren. Korresp. spanisch. 


A/®3. Griechenland. Kraftwagenersatzteile aller Art 
(VW, Mercedes usw.). Korrespondenz englisch. 


A/84. Indische Union. Kraftwagenersatzteile und Zu- 
behör. Korrespondenz englisch. 


A/®5. Pakistan. Personenkraftwagen, Lastkraftwagen, 
Omnibusse, Reifen und Schläuche für Kraftfahrzeuge. 
Korrespondenz englisch. 

A/86. U.S.A. Amerikanische Vertreterfirma bietet sich 
für die Vermittlung von Aufträgen im Rahmen U.S.- 
finanzierter Hilfsprogramme, NATO-Beschaffungen usw. 
an. Korrespondenz englisch. 


A/87. Niederlande. Es wird mit deutschen Firmen Ver- 
bindung gesuct, die am Transitverkehr — Transit- 
handel mit Spanien, Argentinien, Jugoslawien und la- 
ein-amerikanischen Ländern interessiert sind. Korre- 
spondenz deutsch. 


A/88. Cuba. Kraftwagenersatzteile. Korresp. englisch. 


A/89. Türkei. Lastkraftwagen, Personenkraftwagen, Spe- 
zial-Motorfahrzeuge usw. Autozubehörteile, Autorei- 
fen. (Alleinvertretung für Zentral-Anatolien.) Korre- 
spondenz französisch. 


A/90. Portugal. Gesucht wird Herstellungs- u. Verkaufs- 
lizenz für luftgekühlte Klein-Dieselmotoren, vorzugs- 
weise im 4-Takt-Verfahren arbeitend, mit Drehzahlen 
zwischen 1000 und 2500 Touren pro Minute und 3 bis 
12 PS Leistung. Anfragende Firma beschäftigt ca. 300 
Arbeiter und stellt Kolben, Kolbenringe, Zylinderrohre 
usw. her. Korrespondenz deutsch. 


A/Yl. Schweden. In Stockholm ansässiger deutscher 
Staatsangehöriger (Wirtschaftler, Dr. jur.) mit guten 
Verbindungen interessiert sich für die Ubernahme der 
Leitung der Niederlassung einer deutschen Firma in 
Schweden oder für Vertretungen repräsentativer deut- 
scher Firmen. Korrespondenz deutsch. 

A/92. Indochina. Autos und elektrische Autöteile. 
Korrespondenz englisch. 

A/93. Großbritannien. Diesel-Lastwagen 12 tons. Kor- 
respondenz englisch. 

A/Y4. Italien. Kolben und Kolbenringe für Verbren- 
nungsmotore für Kraftwagen. Korrespondenz deutsch. 
A/95. Indische Union. Fahrzeugschrauben und -Mut- 
tern, Schraubensclüssel, Kneifzangen, Kombinations- 
zangen. Korrespondenz englisch. 

A/96. Indische Union. Traktoren. Korresp. englisch. 
A/97.. Nigeria. Autozubehör. Korrespondenz englisch. 
A/98. Nigeria. Autozubehör und Autoteile. Korre- 
spondenz englisch. 

A/99. Portugiesisch-Indien. Autoreifen. Korrespondenz 
englisch. 

A/100. ÜOsterreih. Praktishe Neuheiten für Kraft- 
fahrzeuge. (Evtl. käme auch Lizenzherstellung in 
Frage, Auch eine Generalvertretung wird übernom- 
men. Korrespondenz deutsch. 

A/101. Iran. Autoersatzteile, kleine hydraulishe Wa- 
genheber. Korrespondenz englisch. 

A/102. Griechenland. Dieselmotoren für Laskraftwagen 
als Ersatz für Benzinmotoren, Traktoren. Korrespon- 
denz englisch, französisch. 

A/103. Indische Union, Dieselmotoren, Ersatzteile für 
Fahrzeugmotoren wie Kolben, Kolbenringe, Brennstoff- 
leitungen, Getriebe, Brennstoffpumpen, Pleuelstangen, 
Kurbelwellen usw., Brennstoffeinspritzvorrichtungen. 
Korrespondenz englisch. 


Haben Sie schon die vollautomatische 
elektrische 


Dießstahlsichecu 


Be 
—. Preis DM 17.90 


Üekteo-magnelische 
VENTI 


ÜBERLINGEN-BODENSEE 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


‘ A/106. Südafrikanische Union. 


A/104. Südafrikanische Union, Garagenausrüstungı 
Werkzeuge. Korrespondenz englisch, 


A/105. Belgien für Italien. Schwere Traktoren. Korre- 
spondenz deutsch. 


G ü E 
Korrespondenz englisch. ERENTO nlEn 
A/107. Belgien, Kongo und Benelux, 
und Zubehör. Korrespondenz deutsch, 
A/108. Schweden. Etuis für Kraftfahrze | 

Korrespondenz deutsch. EN 


A/109. Indien. Kraftfahrzeugersatzteile und Zubehör 
(Ventile). Korrespondenz englisch. 


Kraftfahrzeuge 


Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 


Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,—;falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 


Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 


Bestellzettel 
VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H., 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 
gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 
Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 
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„Haben Sie sich 
zut unterhalten ?*‘ 


Belehrungen erreichen selten ihr Ziel. Die, 
die ich ungewollt vor einigen Jahren in Italien 
erhielt, wird mir immer in Erinnerung bleiben. 


Die Mille Miglia war zu Ende. Erschöpft, 
aber glücklich war ich auf dem Wege vom „parc 
ferm&“ (eine große Garage in der Nähe des Zie- 
les) zum Hotel Victoria, wo ich meiner Frau 
nach dem Rennen Rendezvous gegeben hatte. 
Vor dem Eingang stand Mr. X., alter Rennfah- 
rer, Klassensieger von Le Mans und der Mille 
Miglia, Engländer — einer, für den das „Wie“ 
wichtiger ist als das „Wozu“ — eine Anschauung, 
die leider von Tag zu Tag seltener wird. Ich 
sehe ihn jedes Jahr vor dem Rennen in Calino 
bei Graf Maggi, einem der Veranstalter der 
Mille Miglia. Wir begrüßten uns, und ich fragte 
ihn, wie es gegangen sei. Er hatte nämlich seine 
Klasse gewonnen. — „Gut“, erwiderte er, „ob- 
wohl I gave myself a fright or two!“ (Ich habe 
mir einige Male einen Schreck eingejagt). „Der 
Aston Martin ist wunderbar gelaufen; und bei 
Ihnen — wie war’s?“ 


„Oh, gut. Wir haben zwar einmal das hin- 
tere Rad wechseln müssen, aber sonst ging es 
planmäßig. Zu Beginn schien alles hoffnungs- 
los, denn es war unser erstes Rennen, aber zum 
Schluß haben wir doch noch unsere Klasse ge- 
wonnen. Hinter Ravenna ist uns... ., vor Aquila 
glaubten wir... ., nach Rom eine Panne .. .“ 

Soweit hatte mein Engländer brav zugehört, 
als ich aber wieder vom Klassensieg erzählen 
wollte, unterbrach er mich mit den Worten: 


„Did you enjoy yourself? (Haben Sie sich 
gut unterhalten?) — „Yes, of course!“ antwor- 
tete ich etwas erstaunt. — „Well, that’s the most 
important thing.“ (Das ist das einzig Wichtige.) 
Klopfte mir väterlich auf die Schulter und ging 
davon. 


Ich stand da wie ein begossener Pudel und 
war zuerst über diese britische Zurückhaltung 
etwas verärgert. Nach und nach wurde mir alles 
klar. Warum soll man immer nur vom Resultat er- 
zählen! Ergebnisse kann man ja am nächsten Tag 
in der Presse lesen; im übrigen ist es eine Takt- 
losigkeit den anderen gegenüber, die nicht so viel 
Glück gehabt haben. Wirklich interessant sind 
die einzelnen Eindrücke, die man während des 
Rennens gehabt hat, jenes seltsame Gemisch von 
Angst, Mut, Freude, Nervenkitzel, Geschwin- 
digkeitsrausch, Hoffnungen, Enttäuschungen. Der 
Sport soll letzten Endes ein Vergnügen sein. 
Gewinnen kann immer nur einer, und der muß 
dann bescheiden bleiben, damit die übrigen nicht 
verärgert und mit Ausreden beladen nach Hause 
fahren. 


Das Wort „Sport“ kommt vom lateinischen 
„disportare“, d. h. „sich vergnügen“. Geben wir 
doch diesem Wort seinen ursprünglichen Sinn 
zurück! 

Paul Fürst Metternich 


Kein Raum für Bewährung 


Niedersächsischen Verkehrsrichtern ist auf 
dem Dienstwege eine Ausarbeitung zur Kennt- 
nis gebracht worden, in der Justizminister Bruno 
Becher von Rheinland-Pfalz seine im Hinblick 
auf die Unabhängigkeit des Richters unmaß- 
gebliche Meinung über die Verkehrsjustiz mani- 
festiert hat. 

Der Minister beruft sich auf den in der 
Rechtsphilosophie umstrittenen Abschreckungs- 
zweck der Strafe und fordert vom Verkehrs- 
richter, der allein die Entscheidung zu verant- 
worten hat, ob Geld- oder Freiheitsstrafe ver- 
hängt wird: 

„In zunehmendem Maße muß auch bei man- 
chen der sogenannten einfachen Übertretungen 
und Vergehen, die im übrigen ohne Folgen blie- 
ben, die im Gesetz zugelassene Freiheitsstrafe 
verhängt werden.“ 


Sr e) 


„Der ist nicht betrunken! Der kommt aus Wien — mit 
einem ?/-Takt-Motor —.” 


Auch ein forscher Hinweis, mit dem der 
Minister: unabhängigen Richtern die Qual der 
richterlichen Gewissensentscheidung abnehmen 
möchte, wurde für wert gehalten, niedersäch- 
sischen Richtern dienstlich zur Kenntnis ge- 
bracht zu werden: Der Justizminister schreibt: 

„Es ist... gewiß auch für den Richter ein 
schwerer Entschluß, einen bisher häufig völlig 
unbescholtenen Menschen ins Gefängnis zu 
schicken; wenn er sich trotzdem dazu entschließt, 
tat er nichts als seine Pflicht. Der Richter muß 
hart bleiben, auch wenn noch soviel zugunsten 
des: Angeklagten spricht . . .“ 

Schließlich hält der Justizminister auch mit 
seinem Rat zur Frage der Strafart und der Be- 


währungsfristen bei Trunkenheitsdelikten nicht 
zurück und schreibt: 

„Niemand, der im betrunkenen oder auch 
nur angetrunkenen Zustand ein Kraftfahrzeug 
führt, sollte damit rechnen, mit einer Geld- 
strafe davonzukommen.... Die Strafe wegen 
Trunkenheit am Steuer muß... auch rasch und 
energisch vollstreckt werden. Hier ist in den 
meisten Fällen kein Raum für eine Strafaus- 
setzung und Bewährung.“ 

Allerdings werden sich niedersächsische Rich- 
ter, die keinen Sinn in der dienstlichen Ver- 
breitung derartiger ministerieller Expektoratio- 
nen sehen, auch weiterhin darauf berufen kön- 
nen, daß über Strafart und Bewährungsfristen 
allein der unabhängige Richter zu befinden hat, 
nicht ein Minister. (Aus: DER SPIEGEL) 


Beim Autodoktor 


Unarten zeigte das brave Auto auf einmal, 
die man sonst nicht an ihm kannte. Es sprang 
nur zögernd an, es spuckte und knallte ganz un- 
motiviert, solange der Motor nicht richtig warm 
war. Da Meck nicht nur ein Menschen-, sondern 
auch ein Autofreund ist, beschloß er, seinem Auto 
einen Satz neuer Zündkerzen zu bescheren. 
Schließlich sollte es auch ein biß’l merken, daß 
Weihnachten vor der Tür steht — und die alten 
Kerzen waren eh’ schon 20000 Kilometer alt. 
Also fuhr Meck zu seiner Leib- und Magen- 
werkstatt, auf daß man dort die Kerzen wechsele. 
Warum, wollte man wissen. Mec erklärte, war- 
um, Wenn Sie meinen, kopfschüttelte der Mecha- 
niker, auf ihn solle es nicht ankommen, Bedäch- 
tig schraubte er die alten Kerzen heraus, beäugte 
sie kritisch, fand sie noch recht ordentlih — 
mindestens sechzigprozentig — na ja, ein paar 
tausend Kilometer hätten sie schon noch ausge- 
halten, aber neue Kerzen könnten schließlich nicht 
weiter schaden. Im Grunde seiner Seele aber war 
der Mann zutiefst empört. Doch Mec ist froh, 
daß er sich nicht beirren ließ: sein Auto springt 
wieder tadellos an, es spuckt und knallt nicht 
mehr, es läuft seidenweich wie ehedem. Sie, 
lieber Leser, möchten wissen, was der Mechaniker 
gegen die neuen Kerzen hatte? Das ist sehr ein- 
fach: Er hatte deren Auswechslung nicht selbst 
empfohlen. Da er aber gewißlich ein Mann war, 
der von seinem Metier viel verstand, hätte er 
todsicher dazu geraten, neue Kerzen hineinzutun, 
wenn ihm Meck nur die Symptome genannt hätte, 
ohne gleich zu sagen, was er will. Das ist nämlich 
genau so wie beim Menschendoktor. Gehen Sie 
zu ihm, weil Sie irgendein Wehweh haben und 
schlagen vor, eine probate Medizin zu nehmen, 
die Ihnen in ähnlichen Fällen schon gute Dienste 
geleistet oder die Ihnen gar ein anderer Arzt 
empfohlen hat, ganz bestimmt wird Ihnen der 
Doktor raten, es doch lieber mit etwas anderem 
zu versuchen, das er bereitwillig verordnet. Der 
Patient aber — und das ist beim Menschen- und 
beim Autodoktor das gleiche — möge nicht vor- 
witzig dem gemessenen Urteil des Fachmanns 
vorgreifen. Sonst macht er sich höchstens wei 

Me 
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Mach mal Pause 


Nachts unterwegs — auf den Straßen, da wirkt die 
kleine Pause wahre Wunder. Warum erschöpft und 
ausgepumpt am Ziel ankommen, 
wenn es auch anders geht? Lieber 
mal zwischendurch Station machen, 
era abschalten und eine köstliche Flasche 
„Coca-Cola” trinken, das tut gut, 


das bekommt immer! LASTKRAFTWAGEN 


„Coca-Cola” ist das Warenzeichen für das unnachahmliche koffeinhaltige 
Erfrischungsgetränk der Coca-Cola G.m.b.H. 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO Naroz l 


